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OZET

2013-2017 YILLARI ARASINDA DALGALI TL-EURO KURLARININ VE
TURK-ALMAN TICARI ILISKILERININ TURKIYE‘DE OTOMOTIV
SEKTORUNDE FAALIYET GOSTEREN IKi ALMAN SIRKETINE
OLAN ETKIiSI

2013-2017 yillar1 arasinda Tiirkiye’de doviz kurlarinin dalgalanmasina ve genel
olarak Tirk Lirasi’nin deger kaybetmesine etki eden politik olaylar meydana
gelmistir. Ayn1 donem igerisinde, 6zellikle 2016 ve 2017 yillarinda, Tiirk-Alman
iliskileri gerilmis ve bu gerilmenin 2017 yilinda iki lilke arasindaki ticari iligkilere
yansimasi gozlemlenmistir. Bu tez, 2013-2017 yillar1 arasindaki dalgali doviz
kurlarinin ve bozulan Tiirk-Alman iliskilerinden etkilenen ticari iligkilerin
Tiirkiye’de otomotiv sektoriinde faaliyet gosteren iki Alman sirketinin
faaliyetlerine olan etkisini aragtirmaktadir. Secilen sirketler Tiirkiye’de faaliyet
gosteren Daimler AG ve Tiirkiye’de Dogus Otomotiv tarafindan temsil edilen
Volkswagen AG’dir. Ilgili faktorlerin etkilerini agiga cikarabilmek amaciyla
Tiirkiye’de meydana gelen politik olaylar ve doviz kurlarina olan etkileri
saptanmis ve bu donem icerisinde bozulan Tiirk-Alman iligkilerinin iki iilke
arasindaki ticari iligkilere yansimasi ele alinmistir. Sonrasinda bu yillar arasinda
otomotiv sektoriindeki genel gelismeler ve egilimler ilgili sirketleri sektor igerinde
konumlandirmak amaciyla agiklanmistir. Sirketlerin faaliyetlerinin analiz
edilmesi i¢in Daimler AG’nin Tiirkiye’deki yatirimlari, satis, tiretim ve ihracat
rakamlar ele alinmig, Dogus Otomotiv i¢in konsolide finansal raporlar {izerinden
rasyolar araciligiyla bilanco analizi yapilmistir. Diger faktorlerin ayirt
edilebilmesi i¢in uzmanlarla edinilen bulgular T{izerinden r&portajlar
gerceklestirilmistir. Calisma sonucunda dalgali doviz kurlarinin Daimler AG’nin
satiglarin1 olumsuz etkiledigi, fakat bu kurlarin sirketin yatirnm kararlarini
etkilemedigi ortaya konulmustur. Dalgali doviz kurlarinin Dogus Otomotiv’in
sirket faaliyetlerine olumsuz etki ettigi, fakat sirketin risk yonetimiyle bu olumsuz
etkileri kontrol altinda tuttugu saptanmistir. Bozulan Tiirk-Alman iliskilerinin her

iki sirketin Tiirkiye’deki faaliyetlerine olumsuz etkisi ise saptanmamustir.
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ABSTRACT

EFFECTS OF THE FLUCTUATING TL-EURO EXCHANGE RATE AND
TURKISH-GERMAN TRADE RELATIONS BETWEEN THE YEARS
2013-2017 ON TWO GERMAN COMPANIES OPERATING IN THE
AUTOMOTIVE SECTOR IN TURKEY

Political events that occurred in Turkey between 2013-2017 showed a strong
influence on the fluctuation of exchange rates and the loss of value of the Turkish
Lira in general. During the same period, especially in 2016 and 2017, Turkish-
German relations deteriorated, and the tensions impacted the trade relations
between the two countries in 2017. This thesis investigates the impact of floating
exchange rates and of the German-Turkish economic cooperation in times of
strained bilateral political relations between 2013-2017 on the business operations
of two German companies operating in the automotive sector in Turkey. The
chosen companies are Daimler AG, operating in Turkey as Mercedes-Benz Tiirk,
and Volkswagen AG, represented in Turkey by Dogus Otomotiv. This thesis
identifies the impacts of political events on foreign exchange rates in Turkey and
analyzes the effects of the deteriorated Turkish-German relations on the bilateral
economic cooperation. General developments and trends of the Turkish
automotive sector are explored to position the two companies within the sector. To
investigate the business operations of the companies, Daimler AG's investments in
Turkey, sales, production and export figures are discussed, and the balance sheets
of Dogus Otomotiv’s consolidated financial reports are analyzed with ratios. Other
influences are distinguished with the help of expert interviews. This thesis
concludes that between 2013-2017, floating exchange rates negatively affected the
sales of Daimler AG, but not the company's investment decisions. The currency
fluctuations had a negative impact on Dogus Otomotiv’s business operations but
could be controlled by the company's risk management strategies. Negative effects
of Turkish-German relations on the operations of either company could not be

found.
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1. EINLEITUNG

Welche Auswirkungen haben politische Ereignisse auf die Wirtschaft? Diese
Frage zu beantworten ist besonders interessant, wenn man sie auf die Tiirkei
bezieht, denn das Land hat in den letzten Jahren politisch turbulente Zeiten
durchlebt. Noch interessanter ist, wenn man die Thematik unter dem Aspekt der
deutsch-tiirkischen Beziehungen betrachtet, da die Tiirkei und Deutschland seit
langem sowohl politisch als auch wirtschaftlich eng zusammenarbeiten. Deshalb
soll in dieser Arbeit der Frage nachgegangen werden, ob deutsche Unternehmen
mit Tétigkeit in der Tiirkei wirtschaftlich durch politische Ereignisse sowie die
zunehmend belasteten Beziehungen zwischen der Tiirkei und Deutschland
beeinflusst wurden. Dabei soll vor allem untersucht werden, wie sich die
Devisenkurse in der Tiirkei aufgrund der politischen Situation entwickelten,
welche politischen Vorkommnisse das Verhidltnis zwischen der Tiirkei und
Deutschland belasteten, und wie diese beiden Faktoren die wirtschaftliche Lage
der Unternehmen verinderte.! Zwei Unternehmen sollen im Mittelpunkt der
Untersuchungen stehen: die Daimler AG, in der Tiirkei tidtig mit der
Tochtergesellschaft Mercedes-Benz Tiirk A.S, sowie die Volkswagen AG, in der
Tiirkei vertreten durch den Vertriebspartner Dogus Otomotiv.> Es wurden zwei
Unternechmen der Automobilbranche ausgewihlt, ein Produktions- und ein
Vertriebsunternehmen, da dieser Wirtschaftszweig sowohl fiir die Tiirkei als auch
fiir Deutschland sehr attraktiv und bedeutend ist und seit vielen Jahren eine enge
Partnerschaft besteht. Als Untersuchungszeitraum dienen die Jahre 2013-2017,

denn in diesem Zeitraum wirkten politische Ereignisse besonders auf die

! Hier muss betont werden, dass nur die Auswirkungen einiger einschneidender politischer
Ereignisse auf die Devisenkurse analysiert werden konnen und andere wirtschaftliche Griinde und
Faktoren auller Acht gelassen werden miissen, da dies sonst den Rahmen dieser Arbeit sprengen
wiirde.

2 Im weiteren Text wird deshalb zur besseren Verstéindlichkeit nur dann von der Daimler AG und von
Volkswagen die Rede sein, wenn der internationale Konzern gemeint ist. Fiir die Niederlassungen in
der Tiirkei wird Mercedes-Benz Tiirk bzw. Dogus Otomotiv verwendet werden.



Devisenkurse und speziell ab 2015 waren die deutsch-tiirkischen Beziehungen

zunehmend belastet.

Das Ziel dieser Arbeit ist es also festzustellen, welche Folgen sich bei
Mercedes-Benz Tiirk und Dogus Otomotiv aufgrund der schwankenden
Devisenkurse und der belasteten deutsch-tiirkischen Beziehungen zwischen den
Jahren 2013-2017 bei den Investitions-, Produktions-, Absatz- und Exportzahlen
bzw. den wichtigsten Bilanzkennzahlen zeigten. Folgende vier Hypothesen
werden den Ausfiihrungen vorangestellt:

— Politische Ereignisse in der Tiirkei zwischen 2013-2017 hatten Auswirkungen
auf die Devisenkurse in der Tiirkei, politische Ereignisse zwischen der Tiirkei
und Deutschland hatten Auswirkungen auf die deutsch-tiirkischen
Wirtschaftsbeziehungen.

— Diese Ereignisse und die Schwankungen in den Devisenkursen hatten
positive, negative oder neutrale Auswirkungen auf die Geschiftstitigkeiten
und die Geschiftslage von Mercedes-Benz Tiirk und Dogus Otomotiv .

— Die Folgen zeigen sich in diesen Unternehmen bei den Investitionen,
Produktions-, Absatz- und Exportzahlen sowie in den Bilanzen.

— Auch andere Faktoren (globale Marktverdnderungen, Abgasverordnungen
etc.) konnen Griinde fiir diese Folgen sein. Um dies festzustellen, werden

Expertlnneninterviews bendtigt.

Um die politischen Ereignisse zu beschreiben, sollen Nachrichten von u.a. BBC
NEWS Tiirkce, Deutsche Welle Tiirkce und Habertiirk sowie offizielle
Pressemitteilungen des Prisidialsekretariats herangezogen werden. Die
Auswirkungen dieser Ereignisse auf die Devisenkurse werden unter anderem in
einem Artikel von Karabulut und Maitah erldutert, in dem beschrieben wird, wie
sich Devisenkurse nach (innen)politischen Krisen verdndern (Karabulut, 2014;
Maitah, Mustofa et. Al, 2017). Fir die Untersuchung der jihrlichen
Wertentwicklung des Tiirkische Lira-Euro Wechselkurses soll auf die Daten der
Europdischen Zentralbank zuriickgegriffen werden. Mit der Frage, welche
Bedeutung die Tiirkei fiir die EU und Deutschland hat, befasst sich Kabis Kechrid.
In ihrem 2017 erschienen Artikel erldutert sie unter u.a. die Sonderstellung der

Tirkei sowie die Stirken, Schwichen, Chancen und Risiken der deutschen



AuBenpolitik gegeniiber der Tiirkei (Kabis-Kechrid 2017). Die deutsch-tiirkische
Handelskammer liefert einen umfassenden Uberblick auf die wirtschaftliche
Zusammenarbeit der beiden Léander (Deutsch-Tiirkische Industrie und
Handelskammer (Hg.)). Wulf und Helm beschreiben in einem Artikel fiir die
Stiddeutsche Zeitung einschneidende Ereignisse zwischen der Tiirkei und
Deutschland zwischen den Jahren 2013-2017 (Wulf und Helm, 2017). Mit dem
Thema, wie sich die deutsch-tiirkischen Beziehungen iiber die Jahre entwickelt
haben und welche Herausforderungen sich fiir die Wirtschaftsbeziehungen
insbesondere nach dem Putschversuch 2016 stellen, beschiftigen sich u.a. Alkan
und Trondle und Kandemir und Purtul (Alkan 2018; Trondle 2018; Kandemir,
Purtul et. al., 2018). Ausfiihrliche Informationen iiber die Lage der tiirkischen
Automobilbranche liefern die Daten von OSD (Otomotiv Sanayicileri Dernegi).
Die Geschéftslage und die Geschéftstitigkeit von Mercedes-Benz Tiirk lassen sich
insbesondere den vom Unternehmen publizierten Geschiftsberichte entnehmen.
Die fiir die Bilanzanalyse von Dogus Otomotiv benétigten Kennzahlen werden in
Unternehmensanalyse mit Kennzahlen (Barth; Giannaku, 2017), Bilanzanalyse
leicht gemacht. Grundlagen von A bis Z. (Disselkamp, 2014) und Controlling
(Geldern, 2017) erldutert. Die Daten und Fakten fiir die Bilanzanalyse werden
Bilanzen von Dogus Otomotiv entnommen. Um die Auswirkungen weiterer
Faktoren und die Hintergriinde fiir die aktuelle Geschéftstitigkeit und
Geschiftslage der Daimler AG in der Tiirkei und Dogus Otomotiv zu verstehen,
sind Expertlnneninterviews notwendig. Fiir deren Durchfiihrung sollen
Fragebogen mit offenen Fragen herangezogen werden.

Um darstellen zu konnen, welche politischen Ereignisse auf die
Devisenkurse und die  deutsch-tiirkischen  (Wirtschafts-)Beziehungen
Auswirkungen haben und wie diese die Geschiftstitigkeit und die Geschiftslage
von Mercedes-Benz Tiirk und Dogus Otomotiv beeinflussen, gliedert sich die
Arbeit in zwei Teile. Im ersten Teil soll zundchst in Kapitel zwei dargelegt
werden, welche politischen Ereignisse in der Tiirkei zwischen den Jahren 2013-
2017 stattgefunden haben und wie sich diese auf die Devisenkurse auswirkten.
Darauf folgend soll auf die Entwicklung des Tiirkische Lira- Euro-Kurs wéhrend

des Untersuchungszeitraums eingegangen werden. AnschlieBend sollen im dritten



Kapitel die deutsch-tiirkischen Beziehungen in diesen Jahren und der Einfluss
dieser auf die wirtschaftliche Zusammenarbeit erldutert werden. Das vierte
Kapitel ist den Entwicklungen in der tiirkischen Automobilbranche gewidmet. Im
zweiten Teil, dem Analyseteil, sollen die Geschéftslage und die
Geschiftstitigkeiten von Mercedes-Benz Tiirk und Dogus Otomotiv untersucht
und interpretiert werden. Fiir die Unternehmensanalyse von Mercedes-Benz Tiirk
sollen in Kapitel fiinf die Investitionen, die Produktions-, Absatz- und
Exportzahlen in der Tiirkei untersucht werden. Fiir Dogus Otomotiv soll eine
Bilanzanalyse mit den wichtigsten Kennzahlen durchgefiihrt werden. Zum
Schluss sollen im sechsten Kapitel mit Hilfe von Expertlnneninterviews die
Auswirkungen anderer moglicher Faktoren herausgearbeitet und abgegrenzt

werden.



2. POLITISCHE EREIGNISSE IN DER TURKEI UND
ENTWICKLUNG DES TURKISCHE LIRA-EURO KURSES
2013-2017

Im vorliegenden Kapitel sollen die Auswirkungen einschneidender politischer
und wirtschaftspolitischer Ereignisse in der Tiirkei auf den Wechselkurs von
Tiirkischer Lira und Euro in den Jahren 2013-2017 dargestellt werden. Dafiir soll
zuerst eine Beschreibung der bedeutenden Ereignisse erfolgen, um anschlieBend
deren Auswirkungen auf den Kurs feststellen zu konnen. Darauffolgend sollen
diese Verdnderungen mit Quellen belegt werden. Eine jahrliche Beschreibung der
Kursentwicklung in den Jahren 2013-17 soll helfen, unterschiedliche
Entwicklungen aufzuzeigen. AbschlieBend sollen die Ergebnisse kurz

zusammengefasst werden.

2.1. AUSWIRKUNGEN POLITISCHER EREIGNISSE AUF DEN
WECHSELKURS

Dieses Unterkapitel befasst sich mit politischen Ereignissen in der Tiirkei, die das
Land nachhaltig pragten, und deren Auswirkungen auf den Tiirkische Lira-Euro-
Wechselkurs. Zunidchst sollen die Ereignisse chronologisch beschrieben werden,
um deren Tragweite hervorzuheben. AnschlieBend soll mit Hilfe einer Analyse
der Kursentwicklung untersucht werden, welche Folgen sich im Wechselkurs von
Tiirkischer Lira und Euro zeigten. Dies ist deshalb wichtig, weil in Kapitel 3
geklart werden soll, welche Auswirkungen die Kursschwankungen auf die

Geschiftstitigkeit von Daimler AG und Volkswagen AG in der Tiirkei hatten.

Untersucht man den Zeitraum zwischen 2013-2017 auf Ereignisse mit
Auswirkungen auf die (innen)politische Lage der Tirkei und die
Wertentwicklung der Tiirkischen Lira, so stehen die Gezi-Park Proteste im
Friihsommer 2013 am Anfang einer Reihe von Vorkommnissen. Die Proteste, die
am 31.05.2013 mit einer kleinen Umweltbewegung begannen und sich in die bis

dorthin gro3te Massendemonstration in der Geschichte der Tiirkei verwandelten,



hatten groen Auswirkungen auf die innenpolitische Lage der Tiirkei und den
Wert der tiirkischen Lira. (Deutsche Welle Tiirkge, 2017). Die Demonstrierenden
richteten sich zunéchst gegen den Bau der Top¢u Kislasi (Topcu Kaserne) und die
dafiir notwendige Abholzung von Bdumen im Gezi-Park. Die drohende
Zerstorung einer der letzten Griinflichen am Taksim-Platz sowie das heftige
Eingreifen der Polizei gegen Demonstrierende und Zivilistinnen verursachte
landesweite Demonstrationen in der Tiirkei, vor allem in Ankara, Istanbul und
Izmir (Deutsche Welle Tiirkge, 2017). Es entwickelten sich dabei durchaus
kreative Protestformen wie z.B. der Duran Adam (der Stehende Mann) von Erdem
Giindiiz oder Unmutsbezeugungen von Biirgern durch das Schlagen auf
Kochtdpfe und Bratpfannen aus Fenstern und von Balkonen®. Laut des
Innenministeriums fanden solche Demonstrationen in 79 von 81 Stidten der
Tiirkei statt und mindestens 2,5 Millionen Biirger nahmen daran teil (Deutsche

Welle Tiirkge, 2017).

Die Gezi-Park-Proteste waren am Anfang also keineswegs politisch,
sondern Umweltproteste, die sich vor allem gegen die Zerstorung des Parks
richteten. Am 28. Mai 2013 sollten Bdume im Gezi-Park abgeholzt werden,
weshalb sich eine Gruppe von Demonstrierenden zur Verteidigung des Parks
zusammenfand, worauf die Polizei mit Tridnengas reagierte. Die Teilnahme des
HDP Biirgermeisters Sirr1 Siireyya Onder an der Aktion im Park und das
gewaltsame Vorgehen der Polizei mit Tranengas gegen die Demonstrierenden, die
in der Nacht im Gezi-Park campiert hatten, sowie Aussagen von Ministerprasident
Recep Tayyip Erdogan fiihrten dazu, dass sich die zunéchst regionalen Proteste
schnell landesweit ausbreiteten (BBC NEWS Tiirk¢e 2018b). Ausschlaggebend
fiir diese Entwicklung war etwa, dass die Polizei am 31. Mai die Zelte im Park
verbrannte und erneut Tranengas einsetzte. Die rasche Verbreitung von Fotos und
Videos der Aktion vor allem auf den Sozialen Netzwerken fiihrte zu

Solidaritdtskundgebungen und Protesten in den GroBstddten. Ein Verlassen der

3 Der weltweit berithmte Pianist Fazil Say benutzte diese Gerduschkulisse auch in seinem Konzert in
Izmir (Deutsche Welle Tiirkge, 2017).



Polizei des Parkes konnte erwirkt werden und der Gezi-Park wurde zwei Wochen

lang von den Demonstrierenden besetzt (BBC NEWS Tiirkge 2018b).

Die Politik reagierte unterschiedlich auf diese Entwicklungen. Einerseits
pladierten sowohl der Staatsprisident Abdullah Giil als auch Ministerprésident
Recep Tayyip Erdogan auf das Recht der freien Meinungsduflerung und riefen die
Polizei zu MaBigung auf. Andererseits dullerte sich Recep Tayyip Erdogan, dass
die Drahtzieher hinter den Gezi-Park-Protesten die Zinsenlobby und George
Soros und seine Partner in der Tiirkei seien und dass die Gezi-Park-Proteste als
ziviler Putschversuch zu sehen seien. Als Beleg dafiir wurden unter anderem die
Berichterstattung von Yeni Safak herangezogen, die das Theaterstiick Mi Minér
von Memet Ali Alabora als eine Probe fiir die Proteste ansah (BBC NEWS Tiirkce
2018b). In einer weiteren Reaktion vom 14. Juni erkldrte Ministerpriasident
Erdogan die Rdumung des Gezi-Parks und rief die Demonstrierenden zum
Verlassen des Parks auf. Nach diesem Anruf wurde die Parkbesetzung am 15. Juni

durch die Polizei beendet (BBC NEWS Tiirkge 2018b).

Die Gezi-Park Proteste hatten weitreichende Auswirkungen auf die
tiirkische Gesellschaft und die tiirkische Innenpolitik. Sie wurden von breiten
Teilen der Bevolkerung unterstiitzt, die Motive fiir die Teilnahme waren
unterschiedlich. Einer Umfrage des Forschungsunternehmens KONDA zufolge
waren 91% der Teilnehmer zumindest Gymnasiumabsolventen. 58% der
Teilnehmer begriindeten ihre Teilnahme mit den immer stdrkeren
Einschrinkungen der personlichen Freiheit, 37,2% protestierten gegen die
Regierung und ihre Politik. 30,3% der Teilnehmer wurden durch die Aussagen
Erdogans an der Teilnahme an den Demonstrationen bestirkt (BBC NEWS
Tiirkge 2018b). Die Proteste forderten laut Tiirk Tabipler Birligi finf Tote und
8.163 Verletzte. Bis zum Jahr 2017 war immer noch nicht sicher, ob die Top¢u
Kislasi (Topgu Kaserne) im Gezi-Park gebaut werden wiirde, oder nicht

(Deutsche Welle Tiirkge 2017).



Tabelle 1 zeigt, dass die Ereignisse rund um die Gezi-Park Proteste auch den
tiirkische Lira-Dollar Kurs deutlich beeinflussten, wie Karabulut und Ugur 2014

feststellen:

Tablo 1: TL/Dolar Kurundaki Yiizde Degisim

Yil/Ay | Subat | Mart | Nisan | Mayis |Haziran| Temmuz | Agustos| Eyliil
2010 2,67 1,51 -2,65 3,15 2,31 -2,16 -2,26 -0,85
2011 1,86 -0,52 | -3,75 3,20 1,90 3,30 5,92 2,42
2012 -4,78 1,61 0,03 0,96 1,06 -0,62 -1,06 0,55
2013 0,21 1,93 | -0,60 1,46 3,94 1,90 1,25 3,20

Kaynak: TCMB,http://evds.tcmb.gov.tr/cbt.html

Tabelle 1: Prozentuelle Verinderung des TL - Dollarkurses 2010 bis 2013
(Karabulut und Ugur 2014)

Es ist anzunehmen, dass der Eurokurs eine dhnliche Entwicklung nahm. So ist bei
einer ndheren Betrachtung der Kursentwicklung zwischen 2013 und 2017
auffallend, dass im Juni 2013 der zweitgroBte Wertverlust der tiirkischen Lira
gegenliber dem Dollar zu verzeichnen war. Die Tabelle zeigt eine deutliche
Steigerung des Dollars gegeniiber der Tiirkischen Lira zwischen Mai und Juni.
Diese Kurssteigerung war weit hoher als jene der vorhergehenden Jahre und lag
tiber dem durchschnittlichen Aufwirtstrend des Dollars gegeniiber der Tiirkischen
Lira (Karabulut, Ugur 2014). Diese grofle Divergenz kann als Indiz dafiir gesehen
werden, dass die Gezi-Park-Proteste stark auf den Tiirkische Lira-Dollar Kurs
wirkten, auch wenn die allgemeine Lage der Fragile Five Linder zu diesem
Zeitpunkt in Betracht gezogen werden muss, die zeigt, dass der Wert der
Wihrungen dieser Lander zwischen April und Juli 2013 einen generellen
Abwirtstrend gegeniiber dem Dollar aufwiesen. Die Wahrungsentwicklungen der

in diesen Léndern sind in Tabelle 2 dargestellt:



Tablo 2: Kirilgan Besli Ulkelerdeki Déviz Kuru Degisimleri (%)
Ulke/Dénem 2013 2013 2013 2013

Nisan Mayis Haziran Temmuz
Tiirkiye -0,60 1,46 3,94 1,90
Brezilya 1,09 1,30 6,75 3,70
Hindistan -0,05 1,16 6,15 2,35
Endonezya 0,15 0,38 1,23 1,93
Giiney Afrika -0,88 2,83 6,99 -1,21
Ortalama -0,06 1,42 5,01 1,73

Kaynak: OECDhttp://www.oecd.org/statistics/

Tabelle 2: Die Devisenkursentwicklungen in den Fragile Five Liandern April
— Juli 2013 (Karabulut und Ugur 2014)

Die Wertminderung der Wahrungen lag vor allem in der Geldpolitik der US-
Notenbank begriindet. Auffillig ist allerdings, dass die Wertverlustrate der
tiirkischen Lira im Mai 2013 hoher war als der durchschnittliche Wertverlust der
Wihrungen der Fragile Five Lander und daher davon ausgegangen werden kann,
dass hier durchaus die Auswirkungen der Gezi-Park-Proteste sichtbar wurden

(Karabulut, Ugur 2014).

Die Gezi-Park Proteste waren im Jahr 2013 nicht das einzige Ereignis in
der Tirkei. Zwischen 17. und 25. Dezember 2013 fand eine Offensive gegen
Mitglieder der tiirkischen Regierung statt, die in den Medien auf starke Resonanz
stie. Diese Offensive ist in der Tiirkei als die Ereignisse vom 17 — 25 Dezember
bekannt. Am 17. Dezember 2013 wurde eine Operation gegen Personen gestartet,
die der Bestechung, der Korruption und des Schmuggels verdichtigt wurden und
die zahlreiche Festnahmen zur Folge hatte. Wahrend der Untersuchungen zu den
Korruptionsfillen wurden in den Sozialen Medien auBlerdem zahlreiche
Tonaufnahmen von Telefongesprichen von Ministern und Geschéftsleuten
veroffentlicht, die in der Tiirkei fiir groBe Aufregung sorgten (Hamsici 2014). Die
Verdichtigungen betrafen vorwiegend Politiker und deren Anghdrige, sodass
bedeutende Personlichkeiten wie der Sohn von Innenminister Muammer Gtiler
(Barig Giiler), der Sohn von Wirtschaftsminister Zafer Caglayan (Salih Kaan
Caglayan), der Sohn des Ministers fiir Umwelt und Urbanes Erdogan Bayraktar
(Abdullah Oguz Bayraktar), der Generaldirektor der Halkbank, Siileyman Aslan,



sowie Geschéftsleute wie Ali Agaoglu und Riza Sarraf festgenommen wurden.
Baris Giiler, Salih Kaan Caglayan, Riza Sarraf und Siileyman Aslan wurden am
28. Februar 2014 wieder freigelassen. Als Konsequenz wurde Egemen Bagis vom
EU-Ministerium entlassen und die Minister Muammer Giiler, Zafer Caglayan und

Erdogan Bayraktar traten zuriick (Hamsici 2014).

Am 25. 12. 2013 wurde aufgrund weiterer Korruptionsverddchtigungen
eine zweite Operation gestartet. Auch der Sohn von Ministerpriasident Recep
Tayyip Erdogan, Bilal Erdogan, sollte einvernommen werden, dies wurde aber
durch die Polizei verhindert. Erst nach Einsetzen eines neuen Staatsanwaltes
erklarte sich Bilal Erdogan bereit, am 5. Februar eine Aussage zu machen
(Hamsici 2014). Spater wurde von der Obersten Staatsanwaltschaft entschieden,
alle Anschuldigungen rund um die zwischen 17. und 25. Dezember geduflerten

Korruptionsvorwiirfe fallen zu lassen (Hamsici 2014).

Da vor allem gegen Personen aus dem engsten Kreis der AKP-Regierung
ermittelt wurde, bewertete Ministerprasident Recep Tayyip Erdogan die
Geschehnisse als eine politische Operation angefithrt von Anhdngern Fettulah
Giilens. Die Regierung sprach ab diesem Zeitpunkt von den Giilen-Anhédngern als
eine parallele Struktur, die versuche, den tiirkischen Staat zu untergraben. Die
Einstellung der Untersuchungen wurde damit begriindet, dass es sich um einen
von Giilen-Anhédngern initiierten versteckten Putschversuch gehandelt habe

(Hamsici 2014).

Der Korruptionsskandal wurde medial umfangreich aufgearbeitet.
Festgestellt wurde, dass Staatsanwiélte aus dem Giilen-Lager mit zahlreichen nicht
legalen anonymen Anzeigen die Untersuchungen vorangetrieben hitten (SABAH
2016). Die gehackten Telefongespriche seien auf das Konto von hochrangigen
Polizeibeamten, die der Giilen-Bewegung nahe stiinden, gegangen. So koénne
deutlich aufgezeigt werden, dass es sich bei den Ermittlungen um einen
Putschversuch gehandelt habe (SABAH 2016). Staatsanwalt Celal Kara, der die
Ermittlungen am 17. Dezember ins Rollen gebracht hatte, bestdtigte diesen
Verdacht. Das Ziel der Operation sei es gewesen, Ministerpréisident Recep Tayyip

Erdogan diverser Vergehen zu bezichtigen und so zu stiirzen. Auch der ehemalige
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Generalstabschef Ilker Basbug bekriftigte, dass es sich bei den Ereignissen im
Dezember um einen Putschversuch gehandelt hitte (SABAH 2016).

Neben den gravierenden innenpolitischen Auswirkungen, die die
Ermittlungen wegen Korruptionsverdachts in den AKP-Kreisen ausgelost hatten,
zeigte sich im selben Zeitraum eine deutliche Wertminderung der Tiirkischen
Lira. Der Wert des Euro erhohte sich sich zwischen 17. Dezember 2013 und 9.
Januar 2014 gegeniiber der Tiirkischen Lira von 2,78 auf 2,97 (Konya Ticaret
Odas12014, S. 1). Auch der Dollarwert stieg am 26. Dezember 2013 auftiber 2,10
(Celik 2013). Es darf natiirlich nich auler Acht gelassen werden, dass diese Werte
auch von der Geldpolitik der US-Notenbank und anderen globalen Faktoren
beeinflusst wurden. Es ist aber auffallend, dass der Wertverlust der Tiirkischen
Lira in diesem Zeitraum hoher war als jener der anderen Schwellenlédnder. Die
Tiirkische Lira buite im Vergleich zum Euro und Dollar 6,5% bzw. 7,8% ein,
wiéhrend die Wahrung mit dem zweithochsten Wertverlust, der brasilianische
Real, im selben Zeitraum lediglich 2,2% seines Werts verlor (Konya Ticaret Odasi
2014, S. 1). Daraus kann abgeleitet werden, dass die Ereignisse rund um die

Korruptionsuntersuchungen negativ auf den Wert der Tiirkischen Lira wirkten.

Das dritte wichtige Ereignis in der Tirkei, das negativ auf den
Wechselkurs  wirkte, war der Putschversuch und der darauffolgende
Ausnahmezustand. Der Putschversuch vom 15. Juli 2016 war fiir die Tiirkei eines
der einschneidendsten Ereignisse der letzten Jahre. Der Vizeprédsident der USA,
John Biden, nannte den 15. Juli den ,,11. September der Tiirkei“ (General
Secretariat Of The Presidency Of The Republic Of Turkey 2016, S. 5). Organisiert
und durchgefiihrt wurde der Putschversuch von der sogenannten FETO, der
terroristischen Organisation rund um Fettulah Giilen, die die tiirkischen
Streitkriafte unterwandert hatte. Ziel des Umsturtzversuchs war die Ermordung
von Staatsprdsident Recep Tayyip Erdogan sowie die Absetzung der
Verfassungsordnung und des parlamantarischen Systems zu Gunsten der
Installation eines Putsch-Regimes (General Secretariat Of The Presidency Of The
Republic Of Turkey 2016, S. 5).
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In der Nacht vom 15. Juli wurden in Ankara und Istanbul Kampfflugzeuge des
das tilirkische Parlament elfmal bombardiert, der Prisidialkomplex, die
Polizeiprasidien und die Gebdude des tiirkischen Geheimdienstes wurden
angegriffen. In Istanbul wurde die Bosporusbriicke von den Putschisten belagert.
Die Hauptsitze wichtiger Fersehsender wie TR7, TRT World und CNN Tiirk
wurden zu Angriffszielen. Aulerdem wurde versucht, den Atatiirk Flughafen
unter Kontrolle zu bringen. Zeitgleich wurde in Marmaris ein Anschlagsversuch
auf Recep Tayyip Erdogan unternommen (General Secretariat Of The Presidency

Of The Republic Of Turkey 2016, S. 14-19).

Der Putschversuch scheiterte unter anderem an seiner {ibereilten
Durchfiihrung. Informationen iiber die Pldne der Putschisten waren an die
Regierung durchgesickert und erforderten einen raschen Angriff. Eine weitaus
groflere Rolle bei der Niederschlagung des Umsturzversuches spielte aber die
tiirkische Zivilbevolkerung, die sich auf den Stralen den Putschisten
entgegenstellte (General Secretariat Of The Presidency Of The Republic Of
Turkey 2016, S. 32). Dem Aufruf von Recep Tayyip Erdogan folgend
demonstrierten tausende unbewaffnete Zivilisten auf den Straen gegen den
Putschversuch und erreichten so dessen Niederschlagung. 248 Personen kamen
dabei ums Leben, 2.193 wurden verletzt (General Secretariat Of The Presidency

Of The Republic Of Turkey 2016, S. 5).

Als Reaktion auf den gescheiterten Umsturzversuch verordnete
Staatsprisident Recep Tayyip Erdogan am 21.07.2016 erstmals seit den 1980er
Jahren den Ausnahmezustand. Dieser sollte fast zwei Jahre andauern und endete
am 17.07.2018 (Erem 2018). Der Ausnahmezustand befdhigte die Regierung,
Ausgangssperren, Demonstrationsverbote und Nachrichtensperren zu verhédngen
und gab ihr Kontrolle {iiber die Medien. AufBlerdem wurden die
Sicherheitsvorkehrungen in offiziellen Gebauden und bei Grenziibergéngen stark
erhoht (Milliyet.com.tr 2016). 36 Dekrete wurden vom Ministerrat erlassen, die
unter anderem die Entlassung von tausenden Beamten und zahlreiche Festnahmen
zur Folge hatten. Die Beschliisse sowie deren Ausfithrungen waren meist

Gegenstand nationaler und internationaler Diskussionen. Kritisiert wurden unter
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anderem eventuelle VerstoBe gegen geltendes Recht, die groe Zahl der
Festnahmen sowie die unverhdltnismédfige Dauer der Untersuchungshaft (Erem
2018). Aufsehen erregten besonders die Verhaftungen der Vorsitzenden der HDP
Selahattin Demirtas und Figen Yiiksekdag und 15 weiterer HDP-Biirgermeister,
sowie die Festnahme des CHP-Biirgermeisters Enis Berberoglu. Zahlreiche
Journalisten und Akademiker wurden unter dem Verdacht illegaler Tétigkeiten in
Untersuchungshaft genommen und mehr als 130.000 Beamtlnnen wurden
entlassen. Auch im Privatsektor wurden Entlassungen vorgenommen, deren Zahl
sich aber nicht erheben lieB3. Sdmtliche Institionen, Vereine und Stiftungen, die im
Verdacht standen, Verbindung mit der Giilen-Bewegung zu haben, wurden
geschlossen. Der Ausnahmezustand spielte auch eine Rolle in den Vorbereitung
zum Verfassungsreferendum, in dem {iber das Présidialsystem abgestimmt
werden sollte, da speziell von Seiten der CHP kritisiert wurde, dass dieser fiir
einen ungerechten und unethischen Wahlkampf instrumentalisiert worden war

(Erem 2018).

Sowohl Putschversuch als auch Ausnahmezustand schlugen sich deutlich
im Wechselkurs nieder. Die Auswirkungen der Unruhen zeigten sich besonders
deutlich zwischen dem 15. und dem 21. Juli. In der Nacht vom 15. Juli gewann
der Euro gegeniiber der Tiirkischen Lira pl6tzlich an Wert und stieg von 3,21 auf
3,35 (Karar 2016). Bis zum 21. Juli stieg der Wechselkurs weiter auf 3,38. Nach
der Ausrufung des Ausnahmezustandes stabilisierte sich die Tiirkische Lira
wieder ein wenig und der Euro verlor etwas an Wert (Konya Ticaret Odas1 2017,

S. 4). Doch diese Beruhigung war nur von kurzer Dauer.
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Abbildung 1 zeigt die Verdnderungen in den Devisenkursen wihrend des

Ausnahmezustands:

Abbildung 1: Die Verdnderungen in den Devisenkursen wihrend des
Ausnahmezustands in der Tiirkei (Euronews 2018)

Wihrend des gesamten Ausnahmezustandes sollte die Tiirkische Lira gegeniiber
dem Euro um 53% und gegeniiber dem Dollar um 63% an Wert einbiilen (Can
2018). Um die Situation zu entscharfen, forderte der Wirtschaftswissenschaftler
Ugur Giirses eine Zinserhohung seitens der Tiirkei. Laut Giirses sei Grund fiir die
Talfahrt der Tirkischen Lira unter anderem gewesen, dass die Tiirkische
Zentralbank nicht unabhéngig gewesen sei und die Politiker auf die Zentralbank
hitten wirken konnen. Giirses hob deutlich hervor, dass politische Krisen negative
Auswirkungen auf die Wechselkurse hdtten und eine Stabilisierung des Kurses
erst dann erfolgen wiirde, wenn der Ausnahmezustand beendet werden wiirde

(T24 2017).

Ende 2017 verwickelten sich die Turkei und die USA in einen Visastreit,
der sich in der Kursentwicklung niederschlug. Der Konflikt um den Stopp der
Visavergabe resultierte aus dem angespannten Verhdltnis zwischen der Tiirkei
und den Vereinigten Staaten nach dem gescheiterten Putschversuch und seinen
Folgen. Faktoren wie der Dissens iiber die Unterstiitzung der Kurdenmiliz YPG
in Syrien, der Kampf gegen den IS und die Irakpolitik hatten die Beziehungen
schon lidnger belastet (BBC NEWS Tiirkge 2017a). Der ausschlaggebende Grund
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fiir die Verstimmung war aber die unterschiedliche Ansicht der beiden Lénder
iber die Auslieferung von Fethullah Giilen, der seit 1999 in Pennsylvania lebt.
Trotz intensiver Bemiihungen und obwohl die Tiirkei Beweise iiber die
Zusammenhinge zwischen FETO und dem Putschversuch vorgelegt hatte,
verweigerten die USA dessen Auslieferung. Auch ein Austausch des damals in
der Tiirkei inhaftierten Priesters Andrew Craig Brunson mit Fettullah Giilen
wurde abgelehnt (BBC NEWS Tiirkce 2017a). Infolgedessen wurde ein
Mitarbeiter der US-Botschaft in der Tiirkei verhaftet. Die USA reagierten darauf
mit einem Stopp der Visavergabe fiir tiirkische Staatsbiirger. Gleichzeitig wurden
laut der New York Times 12 weitere amerikanische Staatsbiirger wegen des
Putschversuches und Spionageverdachts verhaftet. Die USA wund deren
Botschafter John Bass legten dies als Racheaktionen aus (BBC NEWS Tiirkce
2017a). Die Vereinigten Staaten stellten daraufthin einige Bedingungen, um die
Visasperre zu beenden, vor allem forderte man, Einsicht in die Anklageschriften
gegen die verhafteten Botschaftsmitarbeiter zu bekommen (Sputnik Tirkiye

2017).

Diese Ereignisse hatten sichtbare Konsequenzen auf die Wechselkurse,
sodass sich der Dollar zeitgleich mit dem Stopp der Visavergabe durch die
Vereinigten Staaten auf 3,80 Tiirkische Lira erhohte. Dieser Wert stellte den
hochsten Wert des Dollars gegentiber der Tiirkischen Lira seit April 2017 dar.
Gleichzeitig stieg der Wert des Euros auf ein Rekordhoch von 4,44. Die Lira
verlor in diesem Zeitabschnitt 4% ihres Werts, dies war der stiarkste Wertverlust
seit 15. Juli 2016 (Cumhuriyet 2017). Mit Authebung des Vergabestopps Ende
2017 sank der Dollar gegeniiber der Tiirkischen Lira wieder leicht von 3,80 auf
3,77 und der Euro von 4,54 auf 4,52 (CNN Tiirk 2018).
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2.2. AUSWIRKUNGEN VON TERRORANSCHLAGEN AUF DEN
WECHSELKURS

Neben den in Kapitel 2.1. beschriebenen politischen Ereignissen war die Tiirkei
in den Jahren 2013-2017 auch Ziel mehrerer Terroranschldge. Im Folgenden
sollen die Anschldge in Reyhanli, Surug, Ankara, Sultanahmet und Reina
(Istanbul) beschrieben und deren Auswirkungen auf den Wechselkurs mit Hilfe

von Studien von Maitah et. al., Cinar und Y1ilmaz aufgezeigt werden.

Der Terroranschlag in Reyhanli am 11. Mai 2013 in Hatay an der Grenze
zu Syrien forderte 49 Opfer, die Zahl muss aber vermutlich weit hoher angelegt
werden. Die genaue Opferzahl lieB sich nicht feststellen, da es zu viele Verletzte
und Tote gab, die in Krankenhduser in unterschiedlichen Stddten eingeliefert
wurden (BBC NEWS Tiirkce 2013). Nach Einschidtzungen der tiirkischen
Regierung wurde der Terroranschlag vom syrischen Geheimdienst E/ Muhaberat
durchgefiihrt. Diese Anschuldigungen wurden jedoch von der syrischen

Regierung zuriickgewiesen (BBC NEWS Tiirkge 2013).

Der Terroranschlag vom 20. Juli 2015 in Sanlwrfa (Surug) forderte 31
Tote und 104 Verletze. Ziel des Anschlags war der Verein Sosyalist Genglik
Dernekleri Federasyonu (SGDF), der Hilfeleistungen nach Kobane bringen
wollte (BBC NEWS Tiirk¢e 2015). Ministerprdasident Ahmet Davutoglu und
Staatsprasident Recep Tayyip Erdogan verurteilten den Anschlag aufs Schirfste
und verstirkten die Sicherheitsmalnahmen. Hinter dem Selbstmordanschlag
stand ein Tiirke, der 2014 dem IS beigetreten war. Als Reaktion auf den Anschlag
wurde Demonstrationen in Istanbul und anderen GroBstddten organisiert (BBC

NEWS Tiirkge 2015).

Beim Terroranschlag in Ankara am 10. Oktober 2015 starben 100
Menschen und 391 Personen wurden verletzt. Der Anschlag war somit der
Schlimmste in der jiingeren tiirkischen Geschichte (BBC NEWS Tiirkce 2018a).
Er ereignete sich wéhrend einer von groflen Vereinen, Gewerkschaften und

Kammern organisierten und von Kiinstlern unterstiitzten Friedensdemonstration
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vor dem Bahnhof in Ankara. Im Nachhinein wurden die geringen
Sicherheitsvorkehrungen rund um die Veranstaltung heftig kritisiert. Nach dem
Anschlag wurden drei Tage Staatstrauer ausgerufen (BBC NEWS Tiirkce 2018a).
Der Selbstmordanschlag wurde von zwei Personen, unter anderem dem Bruder
des Selbstmordattentiters von Suru¢ (Sanlwrfa),veriibt, die dem IS zugehdrig
waren, neun weitere Personen wurden angeklagt und verurteilt (BBC NEWS

Tiirkce 2018a).

Bei einer Bombenexplosion in Sultanahmet kamen am 12. Januar 2016 10
Personen ums Leben, 15 wurden verletzt, unter ihnen auch Touristen aus
Deutschland und Peru. MutmaBlicher Téter war ein syrischer IS-Anhédnger. Der
Terroranschlag war Anlass fiir die tiirkischen Oppositionsparteien, die

AuBenpolitik der Regierung heftig zu kritisieren (BBC NEWS Tiirkge 2016).

Ein bewaftneter Angriff auf den Istanbuler Nachtklub Reina forderte am
01. Januar 2017 39 Opfer und 71 Verletzte, mehrheitlich Touristen. Drahtzieher
hinter dem Anschlag war der IS, der Attentdter wurde wenig spiter zusammen mit
50 weiteren Verddchtigen in Istanbul festgenommen. Nach dem Anschlag
appellierte Recep Tayyip Erdogan erneut an die Einheit und Stirke der Tiirkei
(BBC NEWS Tiirkce 2017c).

All diese Terroranschldge hatten deutliche Auswirkungen auf die
Wechselkurse. Die Forschungsergebnisse der Sozialwissenschafter Maitah,
Mustofa und Ugur zeigen die negativen Effekte von Terroranschldgen auf den
Tiirkische Lira-Pound Sterling Wechselkurs (Maitah et al. 2017). Die
Untersuchungen machen deutlich, dass diese die Wechselkurse sowohl kurz-, als
auch langfristig beeinflussen, die Auswirkungen jedoch tendenziell schwach sind.
Wenn ein Terroranschlag stattfindet, erhoht sich der Wechselkurs kurzfristig
lediglich um 0,0024%, langfristige jedoch um 0,0706%. Diese Werte gelten fiir
eine Opferzahl von einer Person. Bei einer Opferzahl von 100 erhéhen sich diese
Prozentsétze deshalb auf 2,4% (Maitah et al. 2017). Faktoren wie Lage der Stadt,
in der der Terroranschlag stattfindet, und Medienberichterstattung spielen
ebenfalls eine erhebliche Rolle dabei, wie stark sich die Anschlidge auf den

Wechselkurs auswirken. So sind die Folgen groBer, wenn der Terroranschlag an
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einem touristischer Standort stattfindet und in den Medien ausfiihrlich dariiber
berichtet wird. Umgekehrt sind die Auswirkungen geringer, wenn der
Terroranschlag nicht an einem touristischen Standort stattfindet und weniger

Medienberichterstattung erhdlt (Maitah et al. 2017).

Cmar und Yilmaz untersuchten ebenfalls die Auswirkungen von
Terrorangriffen auf die Entwicklung der Wechselkurse zwischen 1990-2017. Thre
Forschungsergebnisse zeigen, dass Terroranschlige Schwankungen in den
Wechselkursen verstirken. Anhand ihrer Berechnungen steigt der Dollarkurse um
0,6% wenn die sich Zahl der Terroranschlige um 1% erhoht. Nach Cinar und
Yilmaz ist der Grund dafiir eine durch die Angriffe verursachte stirkere politische
Unsicherheit in der Tiirkei (Cinar und Yilmaz 2017). Die Autoren meinen weiters,
dass die Tiirkei heute stabiler sei als vor 2002, und dass diese Tatsache die
Kursschwankungen reduziere. Aufgrund dieser relativen Stabilitit seien die
Schwankungen in den Wechselkursen in den Jahren 2002-2017 niedriger als vor
2002 (Cinar und Yilmaz 2017). Es konnte also nachgewiesen werden, dass
Terroranschldge Schwankungen in den Wechselkursen erhéhen. Andererseits
konnte die in der Tiirkei nach 2002 erreichte politische Stabilitdt grobere

Kursausschldge abfangen.

2.3. ALLGEMEINE ENTWICKLUNG DES TURKISCHE LIRA-EURO
KURSES ZWISCHEN 2013-2017

In diesem Unterkapitel soll der Tiirkische Lira — Euro Kurs zwischen den Jahren
2013 und 2017 genauer betrachtet werden. Zunidchst soll die jdhrliche
Kursentwicklung beschrieben werden, um anschlieBend die Gesamtentwicklung
des Wechselkurses darstellen und einen Trend herausarbeiten zu konnen. Die
Grafiken tiber die Kursentwicklung wurden der Seite der European Central Bank
entnommen. Sie beschreiben, wie sich der Wechselkurs zwischen dem Euro und
der Tirkischen Lira im jeweiligen Jahr verdnderte. Die y-Achse zeigt den Wert
des Euro gegeniiber der Tiirkischen Lira, die x-Achse stellt den monatlichen

Zeitraum dar.
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Abbildung 2: Euro — TL Kurs 2013 (European Central Bank 2019)

Aus der Grafik fiir 2013 (Abbildung 2) wird klar ersichtlich, dass der Wechselkurs
zwischen Januar und Mai tendenziell stabil war und der Wert des Euro zwischen

2,3 und 2,4 Tiirkische Liras schwankte. Es ist auffallend, dass der Euro zwischen

Mai und September gegeniiber der Tiirkischen Lira stark stieg. Anhand der
Daten der European Central Bank war der Wert des Euro im Vergleich zur
Tiirkische Lira Anfang Mai bei 2,352; Anfang September lag dieser bereits
bei 2,664. Beobachtbar ist weiters, dass der Euro zwischen September und
Ende November zwischen 2,664 und 2,703 schwankte. Am Ende des Jahres
gewann er gegeniiber der Lira wieder an Wert und stieg auf 2,96. (European
Central Bank 2019). Dies bedeutet am Ende des Jahres einen Wertgewinn
des Euros gegeniiber der Tiirkischen Lira um 24,75%. Insgesamt war der
Euro im Jahr 2013 die im Vergleich zur Tiirkischen Lira am drittstiarksten

wachsende Wihrung (Habertiirk - Ekonomi 2014).

Abbildung 3: Euro — TL Kurs 2014 (European Central Bank 2019)
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Wie Abbildung 3 zeigt, gestaltete sich die Lage des Euro im Jahr 2014 gegeniiber
der Tirkischen Lira teilweise anders als im Jahr 2013. Es ist auffillig, dass der
Euro sich am Anfang des Jahres im Vergleich zur Tiirkischen Lira rasant erhohte;
Ende Januar lag er bei 3,188. Nach diesem grof8en Sprung gewann die Tiirkische
Lira bis Anfang Mérzes allmihlich wieder an Wert, so dass der Euro am 12. Mérz
bei 3,111 lag. Bis Mitte Juni verlor der Euro gegeniiber der Tiirkischen Lira
weiter. Am 10. Juni lag der Euro bei 2,827 Tiirkische Lira. Zwischen Juni und
Dezember entwickelte sich der Euro schwankend , sank aber tendenziell. Am 4.
Dezember war der Wert des Euro gegeniiber der Tiirkischen Lira 2,757. Zwischen
5. und 16. Dezember stieg er rasant und ndherte sich einem Wert von 3. Nach
diesem Anstieg sank der Euro wieder und schloss das Jahr mit einem Wert von

2,832 (European Central Bank 2019).

Abbildung 4: Euro — TL Kurs 2015 (European Central Bank 20019)

Betrachtet man die Entwicklung des Kurses fiir 2015 in Abbildung 4, kann gesagt
werden, dass Euro gegeniiber der Tiirkischen Lira im Jahr 2015 tendenziell stieg.
Anfang des Jahres gewann die Tiirkische Lira noch an Wert und stieg am 23.
Januar auf 2,634. Bis Mai unterlag der Euro einigen Schwankungen, erhohte sich
aber tendenzeill, sodass am 7. Mai der Eurowert 3,03 betrug. Nach einem kleinen
Riickgang gewann der Euro wieder und konnte am 18. Juni mit 3,09 ein neues
Hoch erreichen, dieser Wert sank aber bis zum 17. Juli auf 2,886. Nach dem 17.
Juli erfolgte ein rasanter Wertanstieg des Euros, am 14. September wurde ein Wert
3,469 erreicht. Nach diesem  Aufwirtstrend durchlief er einen
bemerkenswertenden Wertverlust und verringerte sich bis 20. November auf
3,016, um bis Jahresende wieder leicht zu steigen und mit 3,176 abzuschlieen

(European Central Bank 2019)
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Abbildung 5: Euro — TL Kurs 2016 (European Central Bank 2019)

Es kann anhand von Abbildung 5 klar gesagt werden, dass der Euro Anfang 2016
Schwankungen durchlief und nur teilweise stabil war. Am 10. Méirz lag der
Eurowert bei 3,12 Tiirkische Lira, der niedrigste Wert im Jahr 2016. Zwischen 2.
und 11. erlebte der Euro einen Hohenflug und erhohte sich von 3,19 auf 3,38.
Nach einer Phase der Stagnation zwischen Mitte Mai und Mitte Juni erfuhr der
Euro einen zweiten Hohenflug zwischen 15. und 21. Juli und sprang von 3,212
auf 3,384. Dieser Wert hielt sich bis November. Anschlieend stagnierte der Euro
zwischen Ende Julis und Novembers erneut. Am 5. Dezember stieg der Eurowert

auf 3,779, das Jahr schlof3 3,707 (European Central Bank 2019).

Abbildung 6: Euro — TL Kurs 2017 (European Central Bank 2019)

Auch im Jahr 2017 folgte der Euro einem Aufwirtstrend, wie Abbildung 6 zu
entnehmen ist.. Zwischen 03. und 11. Januar erhdhte sich der Wert von 3,708 auf
4,074. Nach dieser Steigerung fiel der Wert am 23. Februar auf 3,775.
AnschlieBend blieb der Euro zwischen Mérz und Juli relativ stabil und schwankte

zwischen 3,843 und 4,032. Zwischen Juli und September trat ein schwacher
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Aufwirtstrend ein. In diesem Zeitraum war der niedrigster Wert gegeniiber der
Tiirkischen Lira 4,037 und der hochste 4,201. AnschlieBend wurde am 24.
November mit 4,682 der hochsten Wert des Jahres erreicht. Am Jahresende betrug
der Wert des Euro 4,546 (European Central Bank 2019). Die Daten zeigen, dass
der Euro im Jahr 2017 gegeniiber der Tiirkischen Liraum 21.72% an Wert gewann
(Y1lmaz).

Abbildung 7: Euro — TL Kurs 2013 — 2017 (European Central Bank 2019)

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der Euro in den Jahren 2013-17 mit
Ausnahme von 2014 gegeniiber der Tiirkischen Lira stetig im Aufwirtskurs war.
Betrachtet man Abbildung 7, so zeigen sich besonders in den Jahren 2013 und
2017 deutliche Kursschwankungen und der Euro gewann rasant an Wert. Zieht
man den durchschnittlichen Wert des Euros gegeniiber der Tiirkischen Lira Jahr
fiir Jahr in Betracht, so ldsst sich der Aufwartskurs des Euros gut nachvollziehen:
Im Jahr 2013 betrug dieser 2,53, 2014 2,91, im Jahr 2015 3,03 und im Jahr 2016
3,34. Im Jahr 2017 sprang dieser Wert auf 4,12 (statista - Das Statistikportal
2019).

Im Fokus der Uberlegungen in diesem Kapitel standen einschneidende
politische Ereignisse in der Tiirkei und ihre Auswirkungen auf die Wechselkurse,
insbesondere den Tiirkische Lira-Euro Kurs. Zunichst wurde auf die Ereignisse
eingegangen, um deren politische und wirtschaftliche Auswirkungen zu
verdeutlichen und die durchwegs negativen Folgen fiir den Wechselkurz
nachzuvollziehen. Im Anschluss wurde auf die jéhrliche Entwicklung des
Tiirkische Lira-Euro Kurses eingegangen, um den allgemeinen Trend der

Wihrungsentwicklung herauszuarbeiten. Diese Untersuchungen sind notwendig,
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um in den folgenden Kapiteln analysieren zu kdnnen, inwieweit die politischen
Entwicklungen und das Ungleichgewicht zwischen Euro und Tiirkischer Lira die
Geschiéftslage und Geschiftstatigkeit von Daimler AG und Volkswagen AG in
der Tiirkei beeinflussten. Zunichst sollen aber in Kapitel 3 die tiirkisch-deutschen
Beziehungen zwischen den Jahren 2013-2017 beleuchtet werden, um
herauszufinden, in welche Richtung sich die Wirtschaftsbeziehungen zwischen

den beiden Landern entwickelten.
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3. DEUTSCH-TURKISCHE BEZIEHUNGEN UND IHRE
AUSWIRKUNGEN AUF DIE WIRTSCHAFTLICHE
PARTNERSCHAFT 2013-2017

Im vorangegangenen Kapitel wurden die Auswirkungen politischer Ereignisse in
der Tiirkei auf den Wechselkurs beschrieben. Dieses Kapitel widmet sich der
Frage, welche politischen Ereignisse zwischen der Tiirkei und Deutschland in den
Jahren 2013-2017 Auswirkungen auf die (Wirtschafts-)Beziehungen der beiden
Lander hatten. Zunichst soll daher die Bedeutung der Tiirkei fiir die EU und
Deutschland erldautert werden. Da diese bis heute umstritten ist, sollen jene
Bereiche hervorgehoben werden, in denen die Tiirkei eine besonders wichtige
Rolle spielt. Andererseits soll auf eine SWOT-Analyse von Kabis-Kechrid
eingegangen werden, die sowohl die Chancen als auch die Risiken aufzeigt, die
sich der deutschen AuBBenpolitik im Umgang mit der Tiirkei stellen, um dann die
Attraktivitdt des tiirkischen Markts mit seinen Stirken und Schwichen zu
beleuchten. Anschlieend sollen einschneidende politische Ereignisse zwischen
der Tiirkei und Deutschland beschrieben und analysiert werden, um ein Bild der
bilateralen Wirtschaftsbeziehungen wihrend des Untersuchungszeitraums

zeichnen zu konnen.

3.1. ENTWICKLUNG DER POLITISCHEN BEZIEHUNGEN

Die Tiirkei und Deutschland unterhalten seit 250 Jahren enge Beziehungen. Die
Partnerschaft zeigte sich nicht immer unbelastet und es wurde auch mit
gegenseitigen Bestrafungen und Provokationen auf Spannungen reagiert,
trotzdem brach die Zusammenarbeit und der Dialog zwischen den beiden Landern
nie ab (Alkan, Mustafa Nail 2018, S. 99-100). Auch heute ist die Tiirkei ein
wichtiger Partner fiir Deutschland und die EU, und spielt besonders in den
folgenden vier Bereichen eine bedeutende Rolle: in der Sicherheitspolitik, im

Kampf gegen den Terrorismus, in der Fliichtlingspolitik und als wirtschaftlicher
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Partner. Aufgrund der besonderen geopolitischen Lage der Tiirkei mit Grenzen
sowohl mit dem Nahen Osten als auch mit Europa spielt das Land eine bedeutende
Rolle fiir die Sicherheitspolitik Europas und als Partner bei der
Terrorismusbekdmpfung. Zudem ist die Tiirkei Teil der NATO und vertritt somit
die Interessen der EU und Deutschlands in der Region. Auflerdem kann das Land
als ein Transitland fiir Fliichtlinge und MigrantInnen an der Auflengrenze der EU
bezeichnet werden und ist deshalb wichtig fiir die Migrationspolitik. Eine stabile
innenpolitische Lage der Tiirkei ist daher von besonderer Bedeutung fiir die EU

und Deutschland (Kabis-Kechrid 2017, S. 34-35).

Auch eine starke wirtschaftliche Zusammenarbeit ist von beidseitigem
Interesse. Deutschland ist besonders in den Bereichen Import und Investitionen
von herausragender Bedeutung fiir die Tiirkei. Das Exportvolumen Deutschlands
betrug im Jahr 2016 etwa 21,9 Milliarden Euro, das gesamte Handelsvolumen
zwischen den beiden Staaten 37,3 Milliarden. Deutschland ist nach offiziellen
Statistiken der zweitgroBBte EU-Investor fiir die Tiirkei. Umgekehrt spielt die
Tiirkei eine wichtige Rolle fiir den Energietransport nach Deutschland und als
Transitland zwischen dem Nahen Osten und der EU. All diese Faktoren zeigen,
dass die Tiirkei ein duBerst bedeutender Partner fiir Deutschland ist (Kabis-
Kechrid 2017, S. 34-35). Aspekte wie der weitldufige und dynamische
Wirtschaftsraum und ein hoher Bevolkerungsanteil von unter 30-Jahrigen mit
Interesse an neuen Produkten und Innovationen machen den tiirkischen Markt
attraktiv und profitabel fiir deutsche Unternehmen. Zudem kann die Tiirkei als
Pufferzone zwischen Europa, Nahost und Zentralasien gesehen werden.
Andererseits schwichen Faktoren wie geringe Kaufkraft, Fachkrdftemangel, die
instabile politische Lage und die Wertschwankungen der Tiirkischen Lira den
tiirkischen Wirtschaftsraum (Deutsch-Tiirkische Industrie und Handelskammer

2015).

Trotz einer zumeist erfolgreichen Zusammenarbeit belasteten in den
letzten 40 Jahren drei Themen die Beziehungen zwischen der Tiirkei und
Deutschland besonders: die Gastarbeiter, die in den 1960er Jahren nach
Deutschland kamen und deren Integration; die Kandidatur der Tiirkei fiir die EU-
Mitgliedschaft, und die Haltung Deutschlands gegeniiber der kurdischen
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Arbeiterpartei in den 1990er Jahren, die bis zu deren Verbot in Deutschland 1998
viele Konflikte zwischen beiden Seiten verursachte (Alkan, Mustafa Nail 2018,
S. 99-100). Diese Themen sind auch heute noch aktuell, so spricht sich die
Mehrheit der deutschen Bevolkerung gegen einen EU-Beitritt der Tiirkei aus

(Alkan und Mustafa Nail 2018, S. 114-115).

Es stellt sich fiir Deutschland also nach wie vor die Frage nach einer
erfolgreichen Tiirkei-Politik, um die zukiinftigen Beziehungen zwischen den
Léndern positiv zu gestalten. Kabris-Kechrid zeigt mit einer SWOT-Analyse die
Starken, Schwichen, Chancen und Risken der aktuellen deutschen AuBBenpolitik
gegentiber der Tiirkei auf. Bei den Stirken sieht sie vor allem, dass Deutschland
und die EU mit die hochsten Investitionen in die Tiirkei tatigen, was sie zu starken
Wirtschaftspartnern mache. Auch aufgrund O6konomischer und historischer
Beziehungen und insbesondere des Gastarbeiterabkommens sei Deutschland fiir
die Tiirkei von besonderer Bedeutung, auch innerhalb der EU (Kabis-Kechrid
2017, S. 34). Bei den Schwichen der deutschen AuBenpolitik gegeniiber der
Tiirkei wird die mangelde Einflussmdglichkeit Deutschlands auf die Innen- und
Reformpolitik der Tiirkei genannt, insbesondere da der EU-Beitrittsprozess in der
Tirkei an Bedeutung verloren habe und deshalb nicht mehr als Hebel fiir die
Einflussnahme auf politische Entscheidungen dienen konne. Auch die Tatsache,
dass Deutschland in seiner Fliichtlingspolitik teilweise von der Tiirkei abhéngig
sei, sieht Kabis-Kechrid als eine Schwachstelle in der deutschen Tiirkei-Politik
(Kabis-Kechrid 2017, S. 34). All diese Faktoren sind interne Faktoren, doch bei
einer SWOT-Analyse werden auch die externen Faktoren, also die Chancen und
Risiken, betrachtet. Bei den Chancen fiir die deutsche Auenpolitik gegeniiber der
Tiirkei hebt Kabis-Kechrid hervor, dass die Tiirkei aufgrund der schwachen
Entwicklung der tiirkischen Wirtschaft ein verstirktes Interesse an der
Zusammenarbeit mit Deutschland haben konnte. AuBBerdem schiifen Reformen in
der Zollunion fiir die Regierung der Tiirkei einen starken Anreiz flir die
wirtschaftliche Partnerschaft (Kabis-Kechrid 2017, S. 34). Als Risiko fiir
Deutschland wird vor allem die Herausbildung einer Autokratie in der Tiirkei
gesehen. Auch das verstirkte Desinteresse der Tirkei an der europdischen

Sicherheitspolitik gefdhrde die Partnerschaft. Die steigende Wahrscheinlichkeit
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eines Abbruchs der Beitrittsverhandlungen mit der Tiirkei und drohende Konflikte
in gemeinsamen Organisationen wie dem Europarat und der NATO sind fiir
Kabis-Kechrid ebenfalls Risikofaktoren fiir die deutsche AuBenpolitik (Kabis-
Kechrid 2017, S. 34).

Die Beziehungen zwischen der Tiirkei und Deutschland sind also generell
stark und eine Zusammenarbeit der beiden Linder birgt Stirken und Chancen,
aber auch Schwichen und Risiken. Deshalb soll im Folgenden sowohl
chronologisch auf einschneidende politische Ereignisse zwischen 2013 und 2017,
als auch auf die Entwicklung der bilateralen Bezichungen im selben Zeitraum

eingegangen werden.

Generell kann gesagt werden, dass sich die Beziehungen zwischen
Deutschland und Tiirkei zwischen 2013-17 verschlechterten. Als 2013 die Gezi-
Park Proteste in stattfanden, reagierte Merkel scharf auf das autoritidre Verhalten
Erdogans (Wulfund Helm 2017). Die Kanzlerin betonte besonders die Einhaltung
des Rechts auf Meinungsdullerung und Abhaltung von Demonstrationen:

Es gab schreckliche Bilder, auf denen man sehen konnte, dass

hier doch viel zu hart aus meiner Sicht vorgegangen wurde [...].

Das, was im Augenblick in der Tiirkei passiert, das entspricht aus

meiner Sicht nicht unseren Vorstellungen von Freiheit der

Demonstration, Freiheit der Meinungsduferung [...]. Ich bin
jedenfalls erschrocken (Merkel, zitiert nach Zeit, 2013).

Diese Reaktion Merkels war nur der Anfang der Belastung der Beziehungen in
diesen Jahren. 2016 schrieb Jan Bohmermann, ein deutscher Satiriker, ein
Schméhgedicht gegen Erdogan und trug es im Fernsehen vor. Darauthin insistierte
die tiirkische Regierung auf eine strafrechtliche Untersuchung. Die Forderung der
Tiirkei an Deutschland wurde als eine Einmischung in Pressefreiheit und
Meinungsdullerung verstanden und heftig kritisiert (Wulf und Helm 2017). Auch
die Fliichtlingskrise und das daraus resultierende Fliichtlingsabkommen mit der
Tiirkei strapazierte das tiirkisch-deutsche Verhéltnis (Schwarze 2017). Folgende
Kernpunkte wurden mit dem Abkommen vereinbart (Alkan, Mustafa Nail 2018,
S. 107-108):
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— Alle Fliichtlinge, die ab dem 20. Mérz 2016 aus der Tiirkei
illegal nach Griechenland einreisen, werden in die Tiirkei
zuriickgeschickt.

— Fiir jeden aus Griechenland zuriickgewiesenen Syrer soll auf
legalem Weg ein Syrer aus den tiirkischen Fliichtlingscamps
nach Europa einreisen diirfen.

— Dieses 1:1-Umsiedlungsverfahren soll zunidchst fiir 18.000
Fliichtlinge gelten, wenn erforderlich auf 54.000 Fliichtlinge
erweitert werden.

— Ankara soll fiir die syrischen Fliichtlinge in der Tirkei 3
Milliarden Euro bekommen. Bis 2018 sollen von der
Europdischen Union weitere 3 Milliarden Euro zur Verfiigung
gestellt werden.

- Im Tiirkei-EU-Beitrittsprozess sollen neue
Verhandlungskapitel er6ffnet werden.

— Eine Visafreiheit fiir Tiirken ist vorgesehen, sobald Ankara alle
Kriterien der EU erfiillt.

Es kann ausgedriickt werden, dass sich das Abkommen positiv auf die EU und
Deutschland auswirkte, denn die Zahl der nach Europa kommenden Fliichtlinge
konnte reduziert werden, nicht zuletzt deshalb, weil Fliichtlinge, die illegal
einreisten, zuriick in die Tiirkei geschickt werden konnten. Die illegale Migration
konnte so stark verringert werden. Der Fliichtlingskoordinator der
Bundesregierung Peter Altmaier lobte die Tiirkei sogar fiir ihre Loyalitit zum
Abkommen (Alkan, Mustafa Nail 2018, S. 108). Die Tiirkei auf der anderen Seite
zeigte sich unzufrieden iiber den langsamen Geldfluss von versprochenen
Unterstiitzungszahlungen. Ebenfalls war man enttduscht davon, dass die EU-
Beitrittsverhandlungen nicht sehr intensiv fortgesetzt wurden. Die erwartete
Visafreiheit fiir Tiirken wurde ebenfalls nicht verwirklicht (Alkan, Mustafa Nail
2018, S. 112-113).

2016 war fiir die Beziechungen zwischen der Tiirkei und Deutschland ein
turbulentes Jahr. Zusdtzlich zum Fliichtlingsabkommen und dem Fall
Bohmermann wurde im Juni der Volkermord an den Armeniern wihrend des
ersten Weltkriegs vom deutschen Bundestag anerkannt (Wulf und Helm 2017).
Diese Anerkennung wirkte sich duBerst negativ auf die Beziehungen aus, da die
tiirkische Seite den Ausdrucks des Genozids ablehnte. Trotzdem bemiihten sich
beide Léander darum, die Situation nicht eskalieren zu lassen. Um die

diplomatische Krise zu beenden, bestirkte etwa der damalige tiirkische
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Ministerprasident Binali Yildirim die Partnerschaft zwischen der Tiirkei und
Deutschland und verwies auf die niedrige Teilnahmerzahl deutscher
Abgeordneter an der Abstimmung. Als vershnlich wurde gesehen, dass Angela
Merkel, Sigmar Gabriel und Frank-Walter Steinmaier nicht abgestimmt hatten

(Alkan, Mustafa Nail 2018, S. 104-105).

Neben den oben genannten Ereignissen hatte auch der Putschversuch
negative Auswirkungen auf die deutsch-tiirkischen Beziehungen. Die darauf
folgenden Entwicklungen in der Tiirkei wurden in Deutschland sowohl von
Medien als auch von der Politik scharf kritisiert und es wurden Sanktionen
gegentiber der Tiirkei gefordert. Ein Auflosen der wirtschaftlichen Beziehungen
oder des Fliichtlingsabkommens standen im Raum (Trondle 2018, S. 177-178).
Als Begriindung dafiir wurden u.a. das Vorhaben Erdogans, die Todesstrafe
wiedereinzufiihren, genannt. Merkel driickte aus, dass dies fiir die EU nicht
akzeptabel wire. Zudem verlangte Erdogan von Deutschland, tiirkische
Staatsbiirger mit Beziehungen zur FETO an die Tiirkei auszuliefern, was
Deutschland aber verweigerte. Die Verdédchtigung tiirkischer Biirger wegen
FETO-Zugehérigkeit belasteten auch die Beziehungen mit der EU, unter anderem
drohte die Tiirkei mit der Aufkiindigung des Fliichtlingsabkommens bei
ausbleibender Kooperation (Wulf und Helm 2017).

Im Jahr 2017 verschlechterten sich die Beziehungen zwischen der Tiirkei
und Deutschland weiter. Im Februar wurde der Journalist der deutschen Zeitung
Die Welt, Deniz Yiicel, wegen Terrorverdachts verhaftet. Der Meinung der
deutschen Regierung nach war diese Verhaftung unrechtmafig und ein Versto3
gegen die Pressefreiheit. Die Bundesregierung forderte eine sofortige Freilassung
(Wulf und Helm 2017). Wegen der Inhaftierung Yiicels untersagte Deutschland
die geplanten Wahlkampfauftritte der tiirkischen Minister Nihat Zeybek¢i und
Bekir Bozdag in deutschen Stédten (Kandemir et al. 2018, S. 634). Recep Tayyip
Erdogan bezeichnete dies als ,,Nazi-Methoden® (Wulf und Helm 2017). Laut
Trondle sind Konflikte dieserart aber normal fiir eine enge Partnerschaft und nicht
nur negativ zu sehen. Das Auftrittsverbot tiirkischer Abgeordneter in Deutschland
hitte zum Beispiel fiir die deutsche und die tiirkische Innenpolitik Vorteile

geschaffen und wire eine Win-Win Situation gewesen (Trondle 2018, S. 179).
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Die Verhaftung einer weiteren deutsch-tiirkischen Journalistin im Mai 2017,
Mesale Tolu, belastete die Beziehungen ebenfalls. Wenig spiter gewéhrte
Deutschland einigen tiirkischen Soldaten, die mit dem Putsch in Verbindung
stehen sollten, Asyl. Dieses Ereignis wurde von Erdogan heftig kritisiert (Wulf
und Helm 2017). Kurz darauf verhinderte die tlirkische Regierung den Besuch
deutscher Abgeordneter auf dem deutschen Luftwaffenstandort in Incirlik. In
einem Gespriach des deutschen AuBenministers Sigmar Gabriel mit seinem
Kollegen Mevliit Cavusoglu erlduterte Cavusoglu, dass die Tiirkei mit der Politik
Deutschlands gegeniiber der PKK und Giilen nicht zufrieden wire und deswegen
diese Entscheidung getroffen hitte werden miissen (Deutsche Welle Tiirkge
2017a). Als Reaktion darauf verlieBen die deutschen Truppen Incirlik (Wulf und
Helm 2017). Im Juli erhielten deutsche Abgeordnete keine Genehmigung um
einen NATO-Stiitzpunkt in Konya zu besuchen. Zur selben Zeit wurde der
deutsche Menschenrechtsaktivist Peter Steudtner in Istanbul wegen
Terrorverdachts verhaftet. Merkel verurteilte diese Vorgehen. Deutschland
verschirfte die Sicherheitshinweise fiir Reisende in die Tiirkei und kiindigte an,
wirtschaftliche Unterstiitzungsleistungen zu revidieren. Von der tiirkischen
Regierung wurden diese Mallnahmen als ,, Tiirkeifeindlichkeit™ bezeichnet (Wulf

und Helm 2017).

Trotz dieser schwierigen Zeiten blieben die Beziehungen zwischen der
Tiirkei und Deutschland bestehen und es zeigten sich auch positive Interaktionen.
Der Anruf des deutschen Prédsidenten Frank Walter Steinmeier bei Recep Tayyip
Erdogan zur Gratulation zu dessen Wahlsieg im Jahr 2018 konnte als ein Signal
fiir die Normalisierung der Beziehungen gesehen werden. Bundeskanzlerin
Angela Merkel lobte die Tiirkei fiir ihren verantwortungsvollen Umgang mit dem
Fliichtlingsproblem und die Einhaltung des Fliichtlingsabkommens und mahnte
gleichzeitig die EU, die eigenen Verpflichtungen zu befolgen. Generell kann
gesagt werden, dass die starken wirtschaflichen Beziehungen und das
Fliichtlingsabkommen jene Faktoren waren, die die Partnerschaft der beiden
Lander bestirkte und beide Seiten dazu anhielt, die diplomatische

Kommunikation fortzusetzen (Eliagik 2018).
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Es lédsst sich also feststellen, dass die Tiirkei und Deutschland zahlreiche
gegenseitige Interessen haben. Fiir die Tiirkei stehen die Sicherheitspolitik und
die Terrorismusbekdmpfung im Vordergrund der Zusammenarbeit. Auch Europa
braucht die Tiirkei fiir eine erfolgreiche Sicherheitspolitik. Zudem ist die Tiirkei
ein wichtiges Transitland fiir Erd6l nach Europa. Hier spielt die Baku-Tbilisi-
Ceyhan Ol-Pipeline eine Schliisselrolle fiir den europdische Markt, da diese das
Potenzial hat, die Abhingigkeit der EU von Russland zu vermindern. Au3erdem
ist die Tiirkei eine Pufferzone fiir Fliichtlinge und Migranten. Die Bedeutung, die
der Tiirkei hier zukommt, wird verstdndlich, wenn man bedenkt, dass iiber 3,9
Millionen Fliichtlinge in der Tiirkei leben (Eliacik 2018). Wenn das Abkommen
zusammenbricht, haben FEuropa und Deutschland wieder ein ernsthaftes

Fliichtlingsproblem, vergleichbar mit den Ereignissen von 2015 (Schwarze 2017).

3.2. ENTWICKLUNG DER WIRTSCHAFTSBEZIEHUNGEN

Im vorhergehenden Kapitel wurde die Bedeutung der Tiirkei fiir Deutschland und
politische Ereignisse, die sich auf die Beziehungen zwischen beiden Lidndern
auswirkten, dargestellt In diesem Kapitel soll erldutert werden, inwiefern diese
Ereignisse die wirtschaftlichen Beziehungen beeinflussten. Zu diesem Zweck
sollen wirtschaftliche Daten aus den Jahren 2013-17 ausgewertet und interpretiert

werden.

Zu Beginn muss betont werden, dass die wirtschaftlichen Beziehungen
seit dem 19. Jahrhundert die tragende Rolle in der zwischenstaatlichen
Partnerschaft spielen. Sowohl deutsche Unternehmen, die in der Tiirkei tdtig sind,
als auch tausende von Tiirken und Deutschtiirken gegriindete Unternechmen in
Deutschland schaffen wesentliche Beschiftigungsfelder fiir Arbeitnehmer
(Almanya'nin Tiirkiye'deki Dis Temsilcilikleri). Dazu kommen der Aulenhandel,
direkte  Investitionen und der Tourismus, die die Basis der
Wirtschaftsbeziehungen zwischen der Tiirkei und Deutschland bilden (Kandemir
etal. 2018, S. 633). Wie in Kapitel 3.1 ausgefiihrt, waren mit Ausnahme Merkels

Kritik am Umgang mit den Teilnehmern der Gezi-Park Proteste die Beziehungen
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zwischen der Tirkei und Deutschland bis 2016 recht unbelastet, ab diesem
Zeitpunkt verschlechterte sich das Verhéltnis aber deutlich. Deshalb sollen
besonders die wirtschaftlichen Beziehungen der beiden Lénder zwischen 2016-17
in den Fokus genommen werden, um die Auswirkungen der belasteten politischen

Beziehungen auf die wirtschaftliche Zusammenarbeit feststellen zu kdnnen.

Forschungen von Kandemir et. al. zeigen, dass politische Krisen negative
Auswirkungen auf die wirtschaftliche Partnerschaft von Landern haben konnen.
Als Beispiel nennen sie die politische Krise zwischen der Tiirkei und Russland
2015, die durch den Abschuss eines Flugzeugs der russischen Luftwaffe durch die
Tirkei ausgelost wurde. Die daraus resultierenden schlechten Beziehungen
zwischen beiden Landern hidtten eindeutige negative Auswirkungen auf den
AuBenhandel der Tiirkei gehabt (Kandemir et al. 2018, S. 635). Auch der Studie
von Tekin und Copoglu zufolge hatten politische Krisen zwischen der Tiirkei und
Russland und Holland negative Auswirkungen auf die tiirkische Wirtschaft,
insbesondere den tiirkischen Tourismus. Deswegen soll im Folgenden untersucht
werden, ob die schlechten politischen Beziehungen zwischen der Tiirkei und
Deutschland die wirtschaftliche Zusammenarbeit, insbesondere die Situation fiir
deutsche Unternehmen die einen Standort in der Tiirkei betreiben, negativ

beeinflusst haben.

Es stellt sich die Frage, welche deutsche Unternehmen in der Tiirkei tétig
sind und welche wirtschaftlichen Erfolge sie haben. Um die Relevanz dieser Frage
zu verdeutlichen, muss angemerkt werden, dass mehr als 6.800 deutsche
Unternehmen in der Tiirkei vertreten sind. Als Beispiele ldsst sich etwa Bosch
anfihren. Das Unternehmen erdffnete 1972 seine erste Fabrik in der Tiirkei, heute
sind mehr als 16.500 Mitarbeiter beschiftigt. Auch Siemens ist mit tiber 3.000
Mitarbeitern im Land verteten und die in der Tiirkei erzielten Umsétze sollen in
den néchsten fiinf Jahren mehr als 100 Millionen Euro erreichen. Die deutsche
Lufthansa betreibt mit dem gemeinsamen Tochterunternehmen SunExpress eine
Partnerschaft mit Turkish-Airlines. 2016 flogen 8 Millionen Reisende mit diesem
Unternehmen und es erzielte einen Umsatz von ca. 1 Milliarden Euro. Der
Pharmakonzern Bayer ist ebenfalls in der Tiirkei tdtig und beschiftigt ca. 1.400

Mitarbeiter. AuBerdem ist die Tiirkei einer der wichtigsten Partner fiir die
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deutsche Automobilbranche. 2016 exportierte Volkswagen ca. 174.000 Autos in
die Tirkei, die VW-Tochtergesellschaft MAN betreibt seit 1966 eine Fabrik.
Eines der wichtigsten deutschen Unternehmen, die Daimler AG, ist seit {iber 30
Jahren in der Tiirkei, beschéftigt mehr als 1800 Mitarbeiter und betreibt
Produktionsstandorte (Holletscheck 2017). Die angefiihrten Beispiele zeigen,
welche entscheidende Rolle die Tiirkei fiir deutsche Unternehmen und die
deutsche Wirtschaft spielt. Es gibt rege Handelsbeziehungen, zudem ist
Deutschland seit den 1980er Jahren mit 13,3 Milliarden Euro Investitionsvolumen
nach den Niederlanden der bedeutendste Investor fiir die Tiirkei. Auch umgekehrt
gab es 2016 96.000 tiirkische Unternehmen mit anndhernd 500.000 Arbeitnehmer
und rund 50 Milliarden Euro Umsatz in Deutschland (Alkan und Mustafa Nail
2018, S. 102-103).

Wie weiter oben erwéhnt, war das deutsch-tiirkische Verhéltnis bis 2016
relativ unbelastet. Die Investitionen deutscher Unternehmen waren immer im
Aufwirtstrend und die wirtschaftliche Zusammenarbeit stark, besonders im
AuBenhandel. Betrachtet man das Import- und Exportvolumen beider Lander
zwischen 2015 und 2017 zeigt sich, dass ab 2017 Negativtrends bemerkbar sind,
die teilweise auf die politischen Ereignisse zuriickgefiihrt werden kénnen. 2015
wurden Waren im Wert von 22,4 Milliarden Euro aus Deutschland in die Tiirkei
exportierte und die Tiirkei nahm in diesem Jahr die 14. Stelle beim Verbrauch
deutscher Giiter ein. Umgekehrt importierte Deutschland Waren im Wert von 14,5
Milliarden Euro aus der Tiirkei. Die Tiirkei belegte somit Platz 17 bei den
wichtigsten Importmarkten fiir Deutschland (Spiegel Online 2016). 2016 war der
Handel zwischen der Tiirkei und Deutschland dhnlich gut. In diesem Jahr
exportierte Deutschland Waren im Wert von 21,9 Milliarden Euro in die Tiirkei.
Das Exportsvolumen der Tiirkei nach Deutschland betrug 15,4 Milliarden Euro,
somit ergab sich fiir 2016 ein Handelsvolumen von 37,3 Milliarden Euro (Alkan
und Mustafa Nail 2018, S. 102—-103). Deutschland war fiir die Tiirkei auch 2017
ein sehr wichtiger Auflenhandelspartner und der wichtigste Exportsmarkt mit
mehr als 15 Milliarden Dollar Marktvolumen. AuBBerdem war Deutschland der
zweitwichtigste Importmarkt der Tiirkei mit einem Volumen von etwa 21

Milliarden Dollar. Dennoch machte sich hier ein erster Negativtrend bemerkbar:
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Die AuBenhandelsrate sank leicht. Der Anteil Deutschlands am AuBenhandel der
Tiirkei sank von 10,4% auf 9,32% und der Anteil der Tiirkei an der Exportrate
Deutschlands sank um 2,5%. Diese kann durchaus als Folge der negativen
politischen Beziehungen bewertet werden (Kandemir et al. 2018, S. 635-639). Es
muss allerdings betont werden, dass die Rolle der Tiirkei fiir den Export
Deutschlands nicht so relevant ist, wie die Rolle Deutschlands fiir die Tiirkei. Die
Tiirkei nahm in diesen Jahren durchschnittlich den 16. Platz im
AufBlenhandelsvolumen Deutschlands ein. Es kann also gesagt werden, dass beide
Landern wirtschaftlich voneinander abhéngig sind, die Tiirkei aber mehr auf

Deutschland angewiesen ist, als Deutschland auf die Tiirkei (Ehrhardt 2018).

Die wirtschaftliche Zusammenarbeit Deutschlands und der Tiirkei ist nicht
nur auf das Unternehmensstandort und Handelsvolumen beschriankt, sondern
umfasst auch direkte Investitionen und Tourismus. Deutschland ist ein &duBerst
wichtiger Partner der Tiirkei bei den auslédndischen Investitionen, sodass laut
Statistik des tlirkischen Handelsministeriums der Anteil Deutschlands an den
direkten auslédndischen Investitionen zischen 2002 und 2017 6,2% Prozent betrug.
Deutschland liegt damit an 6. Stelle bei den auslidndischen Investoren. Die
politischen Verstimmungen zwischen den beiden Landern wirkten sich 2017 auf
die direkten Investitionen aus Deutschland aus. Die gesamten ausldndischen
direkten Investitionen sanken um 1% im Vergleich zu 2016, jene aus Deutschland
allerdings um 33%. Im Gegesatz dazu erhdhten sich aber die Investitionen aus der
Tiirkei nach Deutschland (Kandemir et al. 2018, S. 639-641). Es kann also gesagt
werden, dass in diesem Bereich die belasteten Beziehungen negativere
Auswirkungen auf die wirtschaftlichen Entscheidungen Deutschlands, als auf jene

der Tirkei hatten.

Auch die tlirkische Tourismusbranche litt unter den politischen
Entwicklungen. Den Statistiken TURSABs zufolge sanken die Touristenzahlen
aus Deutschland zwischen 2015-2017. Zwischen 2015 und 2016 ist diese
Entwicklung wenig erstaunlich, da die Touristenzahlen in der Tiirkei generell
sanken. 2017 zeigte sich aber eine anderer Trend: Obwohl die Zahl der Touristen
wieder um 28% stieg, sank die Anzahl der deutschen Besucher weiterhin um rund

8%. Auch die Zahl tirkischer Touristen in Deutschland sank 2017 um 15%. Dies

34



kann ebenfalls als Auswirkungen der politischen Krise interpretiert werden

(Kandemir et al. 2018, S. 641-642).

Trotz dieser Entwicklungen driickten die Leitungen deutscher
Unternehmen wie Bosch, Siemens und DHL Group aus, dass die Tiirkei noch ein
attraktiver Markt sei und sie nicht vorhétten, ihre Investitions- und
Vorgehensplane zu verdndern (Dreher 2017). Der Sprecher von Siemens, Richard
Speich, meinte etwa, dass die Belastungen bei den Beziehungen zwischen
Deutschland und der Tiirkei keine negativen Auswirkungen auf die Tatigkeiten
von Siemens hdtten. Hans Bernd Schmidt von Bayer betonte ebenfalls, dass ihre
Tatigkeiten in der Tiirkei langfristig seien und tempordre Krisen keine
Auswirkungen auf ihre Entscheidungen hitten. Der CEO von Bosch Tiirkei,
Steven Young, kiindigte an, dass Bosch 2017 ca. 185 Millionen Dollar in der
Tiirkei investieren wiirde (Paksoy 2017). Diese Aussagen konnen natiirlich auch
so gesehen werden, dass es nicht so einfach ist, Investitionsentscheidungen zu
verdndern, insbesondere deshalb, weil diese Unternehmen schon seit langem in
der Tiirkei téitig sind (Dreher 2017). Doch der damalige Wirtschaftsminister Nihat
Zeybekei und der stellvertretende Ministerprasident Mehmet Simsek bemiihten
sich, vertrauenswiirdige Botschaften an die deutschen Investoren zu senden

(Paksoy 2017).

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die politischen Ereignisse in den
Jahren 2013-17 zwischen der Tiirkei und Deutschland besonders im Jahr 2017
negative Auswirkungen auf die bilateralen wirtschaftlichen Beziehungen hatten.
Es kann jedoch festgestellt werden, dass sich das gesamte Handelsvolumen der
beiden Linder in dieser Zeit nur geringfligig verdnderte. Deutschland spielte
weitherhin sowohl beim Export- als auch beim Importvolumen der Tiirkei eine
besondere Rolle und blieb immer einer der drei wichtigsten Wirtschaftspartner.
Auch die Exportmenge der Tiirkei nach Deutschland erhéhte sich in diesem
Zeitabschnitt um 17% und Importmenge der Tiirkei aus Deutschland stieg um
14,5% (Cura 2018). Deswegen kann gesagt werden, dass kurzfristige Probleme

und Krisen dank der langfristigen Partnerschaft iiberwunden werden kénnen.
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Die Auswirkungen der in diesem Kapitel genannten einschneidenden politischen
Ereignisse zwischen Deutschland und der Tiirkei sowie der in Kapitel 2
ausgefiihrten schwankenden Devisenkurse auf die Daimler AG und die
Volkswagen AG soll in Kapitel 5 und Kapitel 6 geklart werden. Zunéchst soll die
tiirkische Automobilbranche beschrieben werden, um diese beiden Unternchmen

auf dem tiirkischen Markt zu positionieren.
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4. ENTWICKLUNGEN AUF DEM TURKISCHEN KFZ-
MARKT ZWISCHEN 2013-2017

Dieses Kapitel befasst sich mit dem KFZ-Markt in der Tiirkei und die
Entwicklungen auf diesem Markt zwischen 2013-2017. Hier soll zunichst die
Geschichte des KFZ-Marktes in der Tiirkei und seine Bedeutung fiir die tiirkische
Wirtschaft erldutert werden. AnschlieBend soll ein Blick auf die Entwicklungen
auf diesem Markt zwischen 2013-2017 geworfen werden. Dazu sollen Daten tiber
den tlirkischen KFZ-Markt prisentiert und anschliefend bewertet und interpretiert
werden. Dieses Kapitel dient vor allem dazu, die beiden in dieser Arbeit
analysierten Unternechmen auf dem Markt zu positionieren und deren
Geschiftslage und -titigkeiten mit den allgemeinen Trends der tiirkischen

Automobilbranche zu vergleichen.

4.1. KURZER UBERBLICK

Der KFZ-Markt in der Tiirkei kann auf keine allzu lange Geschichte
zuriickblicken, der Verkauf und die Produktion von Autos kam erst Anfang des
20. Jahrhunderts auf. Die ersten Automobilmarken in der Tiirkei waren Chevrolet,
Ford und Fiat. Die Ford Motor Company begann 1929 mit einer Produktion in
Istanbul (Yayar und Yilmaz 2016, S. 77). Der Produktionsversuch scheiterte
jedoch wegen der Weltwirtschaftskrise und die Fabrik in Istanbul wurde bereits
1934 wieder geschlossen. Nach diesem Scheitern wurde die Automobilherstellung
in der Tiirkei erst in den 1950er Jahren erneut gestartet (Pigskin 2017, S. 25). Mit
der Partnerschaft von Ford mit Ko¢ unter dem Namen Otfosan entstand der erste
tirkische Autoproduzent in den 1960er Jahren. Nach diesem ersten
Zusammenschluss eines tlirkischen Unternehmens mit einem internationalen
Autohersteller wurden dhnliche Unternechmen wie beispielsweise Oyak-Renault

und Tofas-Fiat gegriindet (Piskin 2017, S. 26-27).

In den 1960er und 70er Jahren wurde die Automobilindustrie in der Tiirkei
mithilfe der Importsubstitutionspolitik, die Importe durch inléndische Produktion

ersetzte, vor einem ausufernden Wettbewerb bewahrt und die Stellung der
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regionalen Hersteller gestdrkt. In der Folge entwickelte sich die Industrie schnell,
sodass die Produktionszahl in den 60er Jahren auf ca. 10.000 und in den 70er
Jahren auf 100.000 Einheiten stieg. Zwischen 1981 und 1995 hob die Tiirkei diese
Politik auf. Durch die Marktéffnung verstdrkte sich der Wettbewerb und die
Produktionszahlen stiegen in den 80er Jahren auf 200.000 Einheiten. Nach dem
Eintritt der Tiirkei in die Europdische Zollunion in den 90er Jahren vergrof3erte
sich der Markt und die grofiten regionalen und globalen Produzenten und
Zulieferer fingen an zusammenzuarbeiten, um die Kosten zu senken. Als Folge
konnte die Produktionszahl in der Tiirkei Anfang der 2000er Jahre auf mehr als
500.000 Einheiten gesteigert werden. 2005 {iberstieg diese Zahl erstmals eine

Million. Diese Zahl wurde erst 2017 wieder unterschritten.

Heute ist die Tiirkei ein wichtiger Produktionsstandort flir die
Automobilbranche: Toyota Tiirkiye, Tofas, TEMSA Global, Oyak-Renault,
Karsan, BMC, Anadolu Isuzu, Otokar, Mercedes-Benz Tiirk, Ford Otosan, Honda
Tiirkiye, Hyundai Assan, MAN Tiirkiye, Tiirk Traktor und Hattat Tarim
produzieren in der Tiirkei (Yayar und Yilmaz 2016). Die Automobilbranche ist
aullerdem eine Lokomotive fiir das tlirkische Exportvolumen. Im ersten Halbjahr
2017 betrug das Automobilexportsvolumen der Tiirkei 14,3 Milliarden Dollar, das
gesamte Exportvolumen 76,3 Milliarden Dollar (Bloomberg HT 2017). Es steht
daher auBler Zweifel, dass die Automobilbranche sehr bedeutend fiir die Tiirkei

1st.

Aufgrund dieser hohen Bedeutung sollen im Folgenden die Stirken und
Schwichen der tiirkischen Automobilbranche dargelegt werden. Dazu soll eine
von der Bank 7SKB durchgefiihrte SWOT-Analyse dienen. Diese Analyse
illustriert die aktuellen Stdrken, Schwichen, Chancen und Risiken fiir den
Standort Tiirkei und den KFZ-Markt. Dabei zeigt sich eine Reihe von Stérken,
wie etwa die starke Kapital- und Unternehmensstruktur der in der Branche titigen
Unternehmen. Ein weiterer Vorteil ist die geographische Nihe zur Europidischen
Union und dem europdischen Markt. Diese Faktoren gelten als geostrategisch fiir
die Produktion und den Verkauf. Die hohen Exportsraten bei den LKWs und ein
hoher Marktanteil auf dem internationalen Markt bringen ebenfalls Vorteile fiir

die Unternehmen. Auflerdem wirken sich die Mitgliedschaft in der Européischen
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Zollunion sowie Investitionen globaler Unternehmen in die Tiirkei positiv auf die
Marktsitutation aus. Als eher nachteilig fiir die tiirkische Automobilbranche sieht
die SWOT-Analyse unter anderem die Importstruktur im Autosegment, da sowohl
Autos, als auch auch Rohstoffe importabhéngig sind. AuBerdem fehlt es der
Branche an Know-How beim Design und in der Produktion. Weitere Schwichen
sind eine Produktion mit niedrigem Mehrwert und eine starke Abhdngigkeit von
Europa, speziell was den Export betrifft. Der tiirkische KFZ-Markt birgt aber auch
eine Reihe von Chancen. So gibt etwa der Staat eine Vielzahl von Anreizen fiir
die Produktion, wie niedrigere Steuern, und der PK W-Markt bietet viel Potenzial,
da in der Tiirkei im Vergleich zu Industrielindern die PKW-Anzahl pro Kopf
niedrig ist. AuBerdem sind Unternehmen, die eine regionale Produktion anstreben,
eine Chance fiir die Automobilbranche in der Tiirkei, weil sie die Gelegenheit
schaffen, mit den globalen Marken zu konkurrieren. Weiteres Potenzial liegt in
der Verbesserung der Importstrukturen sowie der Exploration neuer
Exportmirkte. Als Risiko fiir die Branche zeichnen sich unter anderem
Schwankungen im Devisenkurs sowie in den Rohstoffpreisen ab. Auch Probleme
und Defizite in der Digitalisierung, eine hohe Besteuerung von KFZs in der Tiirkei
sowie internationale politische Konflikte und Konflikte mit den Nachbarlédndern
konnen Ungewissheiten fiir den Markt mit sich bringen (Avcioglu Cem et al.

2018).

Vor diesem Hintergrund sollen im folgenden Kapitel die Entwicklungen
auf dem tiirkischen KFZ-Markt zwischen den Jahren 2013-17 genauer untersucht
werden. Anhand der der Produktions-, Absatz- und Import- und Exportzahlen aus

diesem Zeitraum soll die aktuelle Lage der Branche dargestellt werden.
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4.2. AKTUELLE ENTWICKLUNGEN: PRODUKTIONSZAHLEN,
ABSATZZAHLEN, IMPORT UND EXPORT

Im vorangehenden Kapitel wurde ein Blick auf die Geschichte der
Automobilbranche geworfen und die Stirken, Schwéchen, Risiken und Chancen
der tiirkischen Automobilbranche erldutert. Dieses Unterkapitel widmet sich der
Frage, wie sich Produktionszahlen, Absatzzahlen und der AuBlenhandel (Import
und Export) der Automobilbranche in der Tiirkei zwischen den Jahren 2013-2017
entwickelten. Im Fokus sollen dabei Daten iiber PKWs, LKWs und Busse stehen,

da diese die wichtigsten KFZs sind.

Bevor auf die Produktionszahlen in der Tiirkei eingegangen wird, soll der
Begriff Kapazititsauslastung erldutert werden, da dieser eine bedeutende Rolle
fiir produzierende Unternehmen spielt. Kapazititsauslastung wird interpretiert als
die ,Auslastung des Produktionspotentials durch die tatsdchliche
gesamtwirtschaftliche Produktion in %* (Gabler Wirtschaftslexikon 2019). Das
bedeutet also, dass wenn die Kapazitétsauslastung 100% erreicht, das Kapital und
die Produktionsanlagen vollstindig genutzt werden. Daran ist zu erkennen, dass
eine zu hohe Produktionsaulastung nicht gut fiir die Flexibilitit eines

Unternehmes ist und in diesem Fall Investitionen getétigt werden miissten.

Betrachtet man die Produktionszahlen zwischen 2013 und 2017, zeichnet
sich insgesamt eine positive Entwicklung auf dem KFZ-Markt ab. So wurden im
Jahr 2013 ca. 634.000 PKWs und insgesamt 1,126 Millionen Fahrzeuge
produziert. Im Vergleich dazu erhohte sich diese Zahl 2014 auf ca. 733.000 PKWs
und 1,17 Millionen Fahrzeuge insgesamt. Dies bedeutete eine Steigerung von
45% bei der Gesamtproduktion und 38% bei der PKW-Produktion. Im Gegensatz
dazu stand die Kapazititsauslastung, die fiir Automobile von 75% auf 65% und
fiir Nutzfahrzeugen von 78% auf 63% sank (Otomotiv Sanayii Dernegi Mirz
2015). 2015 erhohte sich im Vergleich zu 2014 die Gesamtproduktion um 16%
und die PKW-Produktion um 8%, sodass insgesamt 1,359 Millionen Fahrzeuge,

davon ca. 791.000 PKWs, produziert wurden. Anders als im Jahr zuvor stieg auch
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die Kapazititsauslastung bei fast allen Fahrzeuggruppen (Otomotiv Sanayii
Dernegi Mai 2016). 2016 erhohte sich die Gesamtproduktion erneut um 9% und
die Automobilproduktion konnte sogar ein Mehr von 20% verzeichnen, es wurden
1,486 Millionen Fahrzeuge und 951.000 PKWs produziert. Allerdings konnte in
den meisten Produktionsbereichen nur eine niedrigere Kapazititsauslastung
erreicht werden. Bei den PKWs zeigte sich hingegen eine positive Entwicklung
von 80 auf 88% (Otomotiv Sanayii Dernegi Mai 2017). 2017 wurden insgesamt
1,695 Millionen Fahrzeuge produziert, davon 1,143 Millionen PKWs. Die
Gesamtproduktion stieg in diesem Jahr um 14%, die PKW-Produktion um 20%.
Dies stellte die hochste Produktionszahl zwischen 2007-2017 dar (Otomotiv
Sanayii Dernegi Mai 2018). Der Kapazititsauslastungsgrad der PKWs lag 2017
bei 90% (OSD Global 2017, S. 30). Es kann also gesagt werden, dass die
Produktionszahlen fiir PKWs und LKWs in diesen Jahren eine positive
Entwicklung verzeichneten und sich stetig erhdhten. Die Kapazitdtsauslastung
nahm eine dhnliche Entwicklung und stieg nach einem Einbruch 2014 bis 2017auf
90%. Obwohl diese Zahl positiv scheint, muss beriicksichtigt werden, dass so eine
hohe Kapazititsauslastung die Flexibilitdt der Unternehmen deutlich hemmt und

Investitionen in den Ausbau von Produktionsstétten angedacht werden miissen.

Im Gegensatz zu den Produktionszahlen sanken die Absatzzahlen im Jahr
2014 im Vergleich zu 2013. Die Gesamtabsatzzahl von Fahrzeuen betrug 2013 ca.
893.000, 2014 sank diese Zahl um 10% auf 807.000. Der Absatz von PKWs 2014
sank um 12% auf 587.000, bei den Bussen mussten Einbuflen von 66%
hingenommen werden. Eine positive Entwicklung konnte aber bei den LKWs
verzeichnet werden, deren Verkaufszahlen stiegen auf 35.000 Einheiten, das
bedeutete eine 10% Steigerung gegeniiber 2013 (Otomotiv Sanayii Dernegi Marz
2015). 2015 entwickelten sich die Absatzzahlen positiver als im Vorjahr, sie
stiegen um 25%, tiirkeiweit wurden 1,011 Millionen Fahrzeuge verkauft. 65%
dieses Absatzes stammten aus dem Import. In diesem Zeitabschnitt erhdhte sich
der Absatz der PKWs um 24% gegeniiber 2014 auf 726.000 verkaufte Fahrzeuge.
Die Absatzzahlen der LKWs erhohten sich um 8% und betrugen 38.000 Einheiten.
Nach dem schwachen Vorjahr erhdhte sich auch der Absatz der Busse um 47%

auf 2.032 verkaufte Einheiten (Otomotiv Sanayii Dernegi Mai 2016). Die
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Absatzzahlen blieben im Jahr 2016 anndhernd gleich wie 2015. Der Gesamtabsatz
von Fahrzeugen betrug in diesem Jahr 1,008 Millionen, der Absatz von PKWs
erhohte sich um 4% auf 756.000 Einheiten. Andererseits nahm der Verkauf von
LKWs um 45% gegeniiber dem Vorjahr ab und sank auf 21.000 Einheiten. Auch
die Verkaufszahlen bei den Bussen sanken im Vergleich zu 2015 um 36% auf
1.361 Einheiten (Otomotiv Sanayii Dernegi Mai/2017). 2017 konnten keine
weiteren  Abstazsteigerungen  erreicht werden, 1im  Gegenteil, die
Gesamtabsatzzahlen sanken um 3% im Vergleich zum Vorjahr auf 980.277
Einheiten. Die Autoverkéufe verringerten sich um 5% auf 722.759 Stiick. Trotz
des Abwirtstrends beim PKW-Absatz stieg der Verkauf von nicht importierten
Autos um 13%. Hier spielten diverse Anreize in der Tirkei, wie etwa die
Verminderung der Steuern, eine erhebliche Rolle. Der Absatz von LKWs blieb
anndhernd gleich wie im vorherigen Jahr lag bei 21.000 Einheiten, der Absatz bei
den Busse nahm jedoch um 34% ab und betrug lediglich 896 Stiick. Es kann also
angeflihrt werden, dass die Absatzzahlen der Fahrzeuge zwischen 2013 und 2017
schwankten. 2014 wund 2017 mussten EinbuBlen bei den allgemeinen
Verkaufszahlen hingenommen werden, 2015 und 2016 konnten positive
Entwicklungen verzeichnet werden. Die Absatzzahlen von PKWs nahmen eine
dhnliche Entwicklung. Der Absatz von LKWs und Bussen konnte diesem Trend
aber nicht folgen, in dem untersuchten Zeitraum ergab sich ein Verkaufsriickgang

von 44 bzw. 56% (Otomotiv Sanayii Dernegi Mai 2018).

Erwdhnt werden muss, dass die meisten der in der Tiirkei verkauften
PKWs in diesen Jahren nicht aus lokaler Produktion stammten, sondern importiert
wurden, im Unterschied dazu der GroBteil der abgesetzten LKWs aber in der
Tiirkei produziert wurde. Daraus kann gefolgert werden, dass die PKWs, die in
diesem Zeitraum in der Tiirkei produziert wurden, exportiert und nicht auf dem
regionalen Markt verkauft wurden. Dafiir spricht auch, dass 2013 und 2014 der
Exportanteil bei Fahrzeugen erstmals seit 2009 wieder leicht auf 74% gesteigert
werden konnte. Die Gesamtzahl der 2013 in der Tiirkei fiir den Export
produzierten KFZS betrug ca. 828.000 Einheiten. 2014 konnte diese Zahl auf
885.000 Einheiten erhoht werden, eine Steigerung um 7%. Dabei lassen sich

erhebliche Unterschiede bei den Fahrzeugtypen ausmachen: Bei den PKWs
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konnte ein Plus von 20% verzeichnet werden, bei den LKWs musste aber ein
Minus von 12% hingenommen werden. 2015 wurden 73% der in der Tiirkei
produzierten Fahrzeuge exportiert. In diesem Zeitraum erhohten sich die
Exportraten bei den Fahrzeugen um 12% auf 992.000 Einheiten. Bei den PKWs
konnte im Export ebenfalls eine 4%ige Steigerung auf 605.000 Stiick erzielt
werden. Die LKW-Exportraten erhohten sich um 28% auf 388.000 Einheiten
(Otomotiv Sanayii Dernegi Mai/2016). 2016 wurden 77 von 100 produzierten
KFZ exportiert, 15% mehr als im Vorjahr und ein Plus von 1,141 Millionen
Einheiten. Bei den PKWs lie} sich eine signifikante Steigerung von 23% auf
746.000 exportierte Fahrzeuge beobachten. Die Exportmenge der LKWs stieg um
2% auf 396.000 Einheiten (Otomotiv Sanayii Dernegi Mai 2017). 2017 wurden
1,333 Millionen Fahrzeuge exportiert, das entsprach 80% der in der Tirkei
produzierten Fahrzeuge. Bei den PKWs konnte eine Steigerung von 24%, bei den
LKWs eine Steigerung von 4% erreicht werden. Insgesamt konnte in diesem Jahr
beim Automobilexport, Automobilauflenhandelsiiberschuss, PKW-Export und
PKW-AufBlenhandelsiiberschuss ein Rekordwert der vorangegangenen 10 Jahre

erreicht werden (Otomotiv Sanayii Dernegi Mai/2018).

Vergleicht man diese Zahlen mit der Importmenge, so ergibt sich
folgendes Bild: 2013 wurden Fahrzeuge im Wert von 16,493 Milliarden Dollar
importiert, dem entgegen standen 16,532 Milliarden Dollar aus dem Export. Somit
konnte in diesem Jahr ein AuBlenhandelsiiberschuss von 39 Millionen Dollar
erzielt werden. 2014 sanken die Importzahlen auf 15,4 Milliarden Dollar und die
Exportszahlen auf 15,948 Millliarden Dollar, das bedeutete einen
AuBenhandelsiiberschuss von 548 Millionen Dollar. Betrachtet man den Export
und Import von PKWs im selben Zeitraum, so standen 6,857 Milliarden Dollar
aus dem Export 9,127 Milliarden Dollar aus dem Import gegeniiber, weswegen
ein Auflenhandelsdefizit von 2,270 Milliarden Dollar verzeichnet werden musste.
2014 konnten aus dem Export von PKWs 7,255 Milliarden Dollar erzielt werden,
PKWs im Wert von 7,721 Milliarden Dollar wurden importiert. Das
AuBenhandelsdefizit von 466 Millionen Dollar war damit allerdings niedriger als
im Jahr zuvor (Otomotiv Sanayii Dernegi Mirz 2015). Den Daten von 2015

zufolge wurden Fahrzeuge im Wert von 17,544 Milliarden Dollar ein-, und im
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Wert von 17,465 Milliarden Dollar ausgefiihrt. Daraus ergab sich ein
AuBlenhandelsdefizit von 79 Millionen Dollar. Rein bei den PKWs betrug der
Import 9,223 Milliarden und der Export 6,897 Milliarden Dollar, das bedeutete
ein neuerliches AfBenhandelsdefizit von 2,326 Milliarden Dollar (Otomotiv
Sanayii Dernegi Mai/2016). 2016 betrug der Import von Fahrzeugen 17,841
Milliarden Dollar gegeniiber einem Export von 19,804 Milliarden Dollar und
einem daraus resultierenden Aullenhandelsiiberschuss von 1,964 Milliarden
Dollar. Bei den PKWs betrug der Export 8,355 Milliarden Dollar, der Import
9,840 Milliarden Dollar. Das sich daraus ergebende AuBlenhandelsdefizit betrug
in diesem Jahr 1,485 Milliarden Dollar (Otomotiv Sanayii Dernegi Mai 2017).
Grundsétzlich kann also gesagt werden, dass die Automobilbranche sehr
bedeutend fiir den AuBBenhandel der Tiirkei ist. AuBBer 2014 erhohten sich sowohl
Export- als auch Importzahlen der Fahrzeuge in der Tiirkei. AuBBer 2015 konnte
die Tiirkei immer einen AuBlenhandelsiiberschuss bei den Fahrzeugen erzielen,
dies kann als ein positives Signal bewertet werden. Es ist auffallend, dass beim
Export der PKWs zwischen 2013-2017 mit Ausnahme von 2017 immer ein
AuBlenhandelsdefizit verzeichnet werden musste, eine nicht erstrebenswerte
Entwicklung. Zudem wurde der Grofiteil der in der Tiirkei produzierten Fahrzeuge
exportiert. Daraus ldsst sich ableiten, dass nur in geringen Maflen fiir den
regionalen Markt produziert wird und die in der Tiirkei verkaufende Fahrzeuge

im Allgemeinen aus dem Import stammen.

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass die Automobilbranche im
untersuchten Zeitraum eine wichtige Rolle fiir die tlirkische Wirtschaft spielte und
eine vorwiegend positive Entwicklung nahm, besonders bei den
Produktionszahlen. Im Kontrast dazu war die Absatzmenge nicht stabil, sondern
2014 und 2017 riickgangig. Bei den Import- und Exportmengen zeigte sich, dass
die Branche bedeutend fiir den tiirkischen Aulenhandel war, mit Ausnahme von
2015 immer ein Aufenhandelsiiberschuss erreicht werden konnte und sich sowohl
Export- als auch Importmenge stetig erhohten. Trotz dieser positiven
Entwicklungen darf nicht auler Acht gelassen werden, dass auller 2017 beim

AulBlenhandel der PKWs immer Defizite hingenomen werden mussten.
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5. DIE GESCHAFTSLAGE UND DIE
GESCHAFTSTATIGKEITEN VON DAIMLER UND
VOLKSWAGEN IN DER TURKEI

Dieses Kapitel widmet sich der Frage, wie sich die Geschiftslage und
Geschiftstitigkeiten von Daimler AG und Volkswagen AG in der Tiirkei
zwischen den Jahren 2013-2017 entwickelten. Des Weiteren soll untersucht
werden, ob sich in den Unternehmen Auswirkungen der in den vorangegangenen
Kapiteln erlduterten Faktoren nachweisen lassen. Die Daimler AG agiert mit ihrer
Tochtergesellschaft Mercedes-Benz Tiirk A.S. in der Tiirkei, Volkswagen ist
durch das Unternehmen Dogus Otomotiv vertreten, das den Tiirkei-Vertrieb aller
Modelle der VW-Familie ibernommen hat. Zu Beginn des Kapitels soll die
Geschichte der beiden Automarken in der Tiirkei erldutert werden. Daran
anschlieBend sollen anhand der Investitionen, Produktionsmengen, Absatzzahlen
und Exportzahlen die Geschiftslage und die Geschiftstatigkeit der Mercedes-
Benz Tiirk A.S festgestellt werden. Mit einer Bilanzanalyse soll herausgefunden
werden, welche wirtschaftliche Entwicklung Dogus Otomotivs im
Untersuchungszeitraum genommen hat. Als Quellen sollen die Geschéftsberichte
beider Unternehmen, offizielle Pressemitteilungen und die Jahresabschliisse von
Dogus Otomotiv aus den Jahren 2013-2017 herangezogen werden. Fiir die
Bilanzanalyse sollen Kennzahlen aus der Kapitalstrukturanalyse, der
Vermogensstrukturanalyse, den Deckungs- und Liquidititsgraden, der
Finanzierung sowie der Ergebnisanalyse definiert und anhand der Posten aus den

Jahresabschliissen von Dogus Otomotiv berechnet und interpretiert werden.

Mit den in diesem Kapitel gesammelten Informationen und Daten sollte
eine Einschitzung der Geschiftslage und Geschéftstitigkeiten der analysierten
Unternechmen moglich sein. Im Anschluss soll ein Fragebogen fiir
ExpertInneninterviews vorbereitet werden. Diese Interviews sind notwendig, um
zu evaluieren, ob sich Auswirkungen der schwankenden Devisenkurse und
belasteten Beziehungen zwischen der Tiirkei und Deutschland auf die Lage und
die Tétigkeiten dieser Unternehmen in diesem Zeitabschnitt nachweisen lassen,

oder ob andere globale Faktoren ausschlaggebender waren.
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5.1. UNTERNEHMENSGESCHICHTE VON DAIMLER UND
VOLKSWAGEN IN DER TURKEI

Dieses Unterkapitel befasst sich mit einem kurzen Uberblick iiber die
Unternehmensgeschichte von Daimler und Volkswagen in der Tiirkei. Hier muss
angemerkt werden, dass in dieser Arbeit nur auf die Partnerschaft von Dogus
Otomotiv mit der Volkswagen AG eingegangen wird, da im Analyseteil die Daten

von Dogus Otomotiv im Mittelpunkt stehen werden.

Daimler hat mit der Mercedes-Benz Tiirk A.S. seit 1967 einen Vertreter in
der Tiirkei. Die Produktion wurde als eine Beteiligungsgesellschaft unter dem
Namen Otomarsan begonnen, 1990 wurde der Namenswechsel zu Mercedes-
Benz Tiirk A.S. vollzogen. Der erste Produktionsstandort wurde 1967 in
Davutpasa eroffnet. Zwei Jahre lang wurde nur flir den tiirkischen Markt
produziert, 1970 begann man mit dem Export. Die Produktionskapazitit dieses
Standorts war gering und lag bei nur 300 Einheiten jdhrlich, 293 Mitarbeiter
wurden beschiftigt. 1995 zog die Produktion nach Hosdere um, Davutpasa blieb
als Filiale unter dem Namen Mengerler bestehen. (CNN Tiirk 2017). Seitdem ist
die Zentrale von Mercedes-Benz Tiirk in Istanbul, auBerdem gibt es zwei
Produktionsstandorte in Aksaray (Mittelanatolien) und Hosdere (Istanbul)
(Daimler AG 2007a, S. 1-2). Neben der Produktion vertreibt Mercedes-Benz
Tiirk PKWs aus dem Import der Mercedes Car Group sowie Mercedes-Benz
Transporter. Aktuell sind 6.300 Mitarbeiter beim Unternehmen beschiftigt
(Capital). 2007 hielt die Daimler AG immer noch 67% der Firmenanteile (Daimler
AG 2007a, S. 1-2). Bis 2017 investierte das Unternehmen mehr als 1 Milliarde
Dollar in die Tiirkei und ist somit eines der wichtigsten ausldndischen

Unternehmen im Land. (CNN Tiirk 2017)

Der Standort in Hosdere {ibernimmt als einziges Daimler-Werk neben
Mannheim den Rohbau, die Montage und Lackierung von Stadt-, Uberland- und
Reisebussen der Marke Mercedes-Benz sowie von Uberlandbussen der Marke
Setra. Mit 4.447 Beschiftigten hat diese Produktionsstitte die weltweit grofite
Beschiftigtenzahl fiir den Bau von Omnibussen (Daimler AG 2018, S. 24-25).

Die in Hogdere produziereten Einheiten werden sowohl in der Tiirkei verkautft, als
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auch in 70 Léander, hauptsichlich Westeuropa, exportiert. Der zweite
Produktionsstandort der Daimler AG ist in Aksaray. Er wurde im Jahr 1984 fiir
die Produktion von LKWs geplant und 1986 fertiggestellt (Daimler AG 2007b, S.
1-2). Die geographische Lage der Tiirkei und das starke Wirtschaftswachstum am
Anfang der 2000er Jahren machte Aksaray zu einem attraktiven
Produktionsstandort. (Daimler AG 2007b). 2005 und 2006 wurden neue Hallen
gebaut, weiters investierte die Daimler AG 1999 und 2003 einen hohen Betrag in
den Ausbau der Produktionstechnik. Seit der Griindung der Produktionsstdtte
erhohte sich die Jahreskapazitit bis 2007 von 7000 auf 12.300 Einheiten. Heute
ist Mercedes-Benz Tiirk fiihrend auf dem Reisebus- und LKW-Markt. In Aksaray
werden Schwerfahrzeuge wie der Ategor, Axor, Betonmischer und Unimogs
hergestellt, zudem beschéftigt man sich mit der Produktentwicklung. Die im Werk
produzierten Fahrzeuge werden sowohl in der Tiirkei verkauft, als auch in 56
Lénder exportiert. Es wird nach deutschem Qualitétsstandard produziert, daher
iibernimmt das Werk auch Zulieferdienste von LKW-Teilen nach Deutschland,
man verzeichnet eine hohe Exportmenge. Produktionsauftrige werden zumeist
von West- und Osteuropa, Nordafrika und Saudi-Arabien erteilt (Daimler AG
2007b, S. 1-4). 2017 wurden 1829 Mitarbeiter in Aksaray beschéftigt (Daimler
AG 2018, S. 14-19).

Volkswagen trat erstmals 1951 mit dem Werbeslogan ,,Emniyet,
Saglamlik, Konfor* [Sicherheit, Halbarkeit, Komfort] in der Tiirkei auf (Hiirriyet
2018). Die Geschichte der Partnerschaft zwischen Dogus Otomotiv und
Volkswagen ist relativ jung. 1994 wurde das erste Vertriebsabkommen
unterschrieben, 9 Jahre spiter wurden alle Marken der Volkswagen AG unter dem
Dach von Dogus Otomotiv vereint (Volkswagen 2019). Das erste Abkommen
enthielt ein Ubereinkommen iiber den Vertrieb der Marken Scania, Volkswagen
und Audi, 1996 folgte die Marke Porsche (Dogus Otomotiv Servis ve Ticaret A.S.
2016b). Da im selben Jahr die Abschaffung der Zollgebiihren mit der EU erfolgte,
konnte Dogus Otomotiv seinen Marktanteil auf 6% erhohte (Superbrands 2005).
1997 unterzeichneten Dogus Otomotiv und Volkswagen A.S. eine Vereinbarung
iiber den Vertrieb der Marke SEAT, 1999 folgte Skoda. Im selben Jahre wurde

ein Joint Venture mit der Volkswagen Financial Service AG eingegangen. 2004
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filhrte Dogus Otomotiv alle seine Tétigkeiten unter einem Dach zusammen und
gab 34,5% seiner Aktien zum Kauf frei (Dogus Grubu o.D.). Im selben Jahr
konnte Dogus Otomotiv die nach Deutschland hochsten Verkaufszahlen von VW-
Nutzfahrzeugen erreichen (Superbrands 2005). 2007 wurde der Handlervertrag
fiir Porsche sowie eine Vertriebsvereinbarung fiir Lamborghini unterzeichnet
(Dogus Otomotiv Servis ve Ticaret A.S. 2016b). Die Zahl der Filialen konnte
tiirkeiweit auf 520 Filialen ausgebaut werden. Die Hauptaktivitit von Dogus
Otomotiv ist der Vertrieb und der Import, zu den Zusatzleistungen zdhlen
Verkauf, Kundendienst und das Geschift mit Ersatzteilen. Dogus Otomotiv
investiert in die Bereiche Finanzierung, Ersatzteile, Logistik und Versicherung
(Dogus Otomotiv Servis ve Ticaret A.S. 2016a). Die Volkswagenmarken, die von
Dogus Otomotiv vertrieben werden, sind Volkswagen, Audi, SEAT, Skoda,
Bentley, Bugatti, Lamborghini, Porsche, VW Nutzfahrzeuge und Scania. Mehr
als 80 Modelle werden auf den Markt gebracht (Dogus Otomotiv 2016). Dogus
Otomotiv ist seit 2004 auch an der tiirkischen Borse verreten und hat mehr als
2.000 Mitarbeiter. Umfragen zufolge ist die Marke eine der beliebtesten und
vertrauenswiirdigsten in der Tiirkei (Dogus Otomotiv Servis ve Ticaret A.S.

2016a).
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5.2. GESCHAFTSLAGE UND GESCHAFTSTATIGKEITEN VON
MERCEDES-BENZ TURK

Im Folgenden soll ein Blick auf die allgemeine Geschiftslage und
Geschiftstitigkeit der Daimler AG in der Tiirkei zwischen den Jahren 2013-2017
geworfen werden. Dabei sollen Mitteilungen iiber Investionen und Angaben aus
den Geschiftsberichten von Mercedes-Benz herangezogen werden, um die
Haltung des Unternehmens zur Tiirkei zu verdeutlichen und die Zahlen zu
Produktion, Absatz und AuBBenhandelsvolumen vor diesem Hintergrund bewerten

zu konnen.

Betrachtet man die offiziellen Aussagen und Pressemitteilungen im Jahr
2013, kann festgestellt werden, dass Mercedes-Benz plante, in der Zukunft in die
Tiirkei zu investieren. Alleine in diesem Jahr flossen 57 Millionen Euro in den
Standort. Das Unternehmen vergrof3erte seinen Produktionsstandort in Aksaray
von 7.705 Quadratmeter auf 17.250 Quadratmeter und konnte mit 18.394
Einheiten ein Rekordhoch bei der LKW-Produktion erreichen (Habertiirk-
Ekonomi 2013). Auch IT-Investitionen in der Hohe von 13 Millionen Euro waren
geplant. Das Ziel der Investition war es, SAP-Losungen fiir die globalen
Tatigkeiten Mercedes-Benz zu finden. Der damaligen CEO Rainer Genes sah
diese Investition als ein Zeichen des Vertrauens von Mercedes-Benz in die Tiirkei

(Invest In Turkey 2013).

Auch 2014 setzte Mercedes-Benz seine Investitionen in die Tiirkei fort,
sodass das Unternehmen in diesem Zeitabschnitt 77 Millionen Euro investierte.
21 Millionen Euro davon gingen nach Aksaray, 23 Millionen Euro nach Hosdere.
Die anderen Investitionen in diesem Jahr betrafen die Bereiche Forschung und
Entwicklung und IT. Es sollte auch nicht unerwihnt bleiben, dass Mercedes-Benz
bis 2014 insgesamt mehr als 885 Millionen Euro in die Tiirkei investiert hatte
(Diinya 2015). Die positiven Entwicklungen bei Mercedes-Benz im Jahr 2014 war
nicht nur auf die Investitionen begrenzt. In diesem Jahr konnte das Unternehmen

einen neuen Absatzrekord mit 54.118 verkauften Einheiten erreichen (Diinya
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2015). Im Gegensatz zu diesen positiven Entwicklungen betonte Mercedes-Benz
im Geschéftsbericht aber die erwarteten Risiken und Schwierigkeiten aufgrund
der Wachstumsreduktion der tlirkischen Wirtschaft. Man erwarte u.a. vermehrte

Kreditausfille (Daimler AG 2015a, S. 136).

Laut der damaligen CEO Britta Seeger sei 2015 fiir Mercedes-Benz Tiirk
trotz der vielen Schwierigkeiten erfolgreich gewesen. Das Unternehmen erreichte
in diesem Jahr Rekordzahlen bei Absatz, Produktion und Export. In diesem Jahr
konnte Mercedes-Benz Tiirk auch seine Mitarbeiterzahl um 8% auf tiber 6.000
erhohen. AufBerdem verlautbarte der Manager des Produktionsstandort in
Aksaray, Prof. Dr. Frank Lehmann, dass Mercedes-Benz Tiirk mit 19.688
Einheiten einen neuen Rekord bei der Produktion von Trucks erreicht habe. Auch
die Zahl der exportierten Einheiten erhohte sich auf 36.298 (Otomobil Gazetesi
2016). 2015 feierte Mercedes-Benz Tiirk zudem das zwanzigjahrige Bestehen des
Produktionsstandorts in Hosdere. Der Manager der Daimler Busse Tiirkei Harmut
Schick meldete, dass die schwankenden Deivsenkurse keine negativen
Auswirkungen auf die Investitionsentscheidungen hitten und die ihre Ziele
erreicht werden werden wiirden. In diesem Jahr ging auBerdem der 75.000. in der
Tiirkei prodzuierte Bus vom Band. Es muss auch betont werden, dass Daimler
Busse 2015 mit 60% Marktanteil Marktfiihrer in der Tiirkei war und in mehr als
60 Lénder exportierte (Yeni Safak - Ekonomi 2015). Auch die Investitionen in
den IT-Bereich, die schon 2013 erwidhnt wurden, wurden im Jahr 2015

verwirklicht (Uygun 2015).

2016 war ein turbulentes Jahr in der Tiirkei und dies zeigte sich teilweise
auch in der Geschiftslage und Geschéftstitigkeit von Mercedes-Benz Tiirk.
Besonders der regionale Verkauf von Bussen und Trucks im Inland verminderte
sich. Die Exportzahlen in beiden Bereichen erhohten sich im Gegensatz dazu aber
um 8 bzw. 400%. Beim Autoverkauf stellte sich ein neuer Rekord ein, 32.666
PKWs konnten abgesetzt werden (Milliyet.com.tr 2017). Es stellt sich die Frage,
wie der gescheiterte Putschversuch auf die Tatigkeiten der Mercedes-Benz Tiirk
auswirkte. Laut der Mercedes-Benz Fiihrungskrifte hitte dieser keine negativen
Auswirkungen auf die Tatigkeiten der Unternehmen in der Tiirkei gehabt (Karius

2016). Im Gegenteil, das Unternechmen investierte in diesem Jahr mehr als 90
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Millionen Euro in die Tirkei (Milliyet.com.tr 2017). Es wurde von Mercedes-
Benz Tiirk auch gedufert, dass die F&E Zentrale in Aksaray etabliert werden solle
und der gescheiterte Putschversuch keine Auswirkungen auf diese Entscheidung
hitte (Vatan 2016). Mit den neuen Investitionen in den Standort Aksaray plante
das Unternehmen die dortige Produktionskapazitit zu verdoppeln (Milliyet.com.tr

2017).

Betrachtet man die Pressemitteilungen von 2017 kann gesagt werden, dass
weiterhin betont wurde, dass die Tiirkei fiir das Unternehmen von grof3er Relevanz
sei, schlieBlich feierte man das 50-jdhrige Bestehen von Mercedes-Benz Tiirkei
(Daimler AG 2018b, S. 184). So verlautbarte der Priasident von Mercedes-Benz
Tiirkei Siier Siiliin, dass die Tiirkei fiir Mercedes-Benz Trucks der drittwichtigste
Markt nach Deutschland und Brasilien und der grofBte Produktionsstandort fiir
Busse sei. Deshalb, so Siliin, wiirde Mercedes auch laufend in den
Unternehmensstandort investieren. Bis zum Jahr 2017 seien 460 Millionen Euro
nach Hosdere und 414,7 Millionen Euro nach Aksaray geflossen. Fiir IT, HR und
Marketing seien 181,3 Millionen Euro investiert worden. Bis zum Ende 2018
seien weitere Investionen in der Hohe von 113 Millionen Euro geplant (Giirses
2017). Dies konne laut Siiliin als Symbol fiir das Vertrauen von Mercedes-Benz
in die Tiirkei gesehen werden (Diinya 2017).

Im Gegensatz zu diesen Pressemitteilungen und offiziellen Aussagen wird
in den Geschéftsberichten von Mercedes-Benz sehr wohl auf die Risiken, die die
politische Instabilitdt in der Tiirkei mit sich brachte, hingewiesen. 2014 betonte
Mercedes-Benz etwa, dass die Reduktion des Wachstums der tlirkischen
Wirtschaft und das Risiko der Kreditaufidlle wegen der hohen Zinsen und
schwankenden Devisenkurse problematisch seien (Daimler AG 2016b, S. 142).
2016 wurde hervorgehoben, dass weitere mogliche Terrorangriffe in der Tiirkei
ein grofles Risiko fiir die Marktentwicklung und fiir zukiinftige Investitionen
bergen wiirden (Daimler AG 2017b, S. 162). Besonders sticht folgende Passage
iiber den gescheiterten Putschversuch und die politische Instabilitét in der Tiirkei
hervor:

Ein weiteres Risiko ist in einer weiteren Wachstumsabschwéchung der
Schwellenldnder zu sehen. Schon in den zuriickliegenden Jahren
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enttduschten insbesondere grofle Volkswirtschaften wie Russland und
Brasilien, und auch Léinder wie Indonesien oder die Tiirkei
entwickelten sich unterhalb ihrer Mdoglichkeiten. [...] In der Tiirkei
kommen infolge des Putschversuches zur Jahresmitte 2016 noch
enorme politische Risiken hinzu, was insbesondere aufgrund der
groflen Abhdngigkeit des Landes vom Zufluss ausldndischen Kapitals
von Bedeutung ist. Da Daimler in diesen Landern entweder schon sehr
aktiv ist beziehungsweise diese Mirkte eine strategische Rolle spielen,
hitte dies flir die Absatzaussichten des Konzerns deutlich negative
Folgen (Daimler AG 2017b, S. 162).

Anhand dieser Aussage kann deutlich festgestellt werden, dass Mercedes-Benz
die Lage der Tiirkei im Jahr 2016 als kritisch bewertete und einen Riickgang der

Geschifte sowie wirtschaftliche Schwierigkeiten erwartete.

Auch im Mercedes Geschéftsbericht von 2017 wurde betont, dass das
Unternehmen den Wertverfall der tiirkischen Lira als ein Risiko fiir seine
Geschifte einschitzte. Zusitzlich wurde das weiter bestehende Konfliktpotenzial
in der Tirkei problematisch gesehen (Daimler AG 2018b, S. 158). Dennoch kann
gesagt werden, dass Mercedes-Benz im Untersuchungszeitraum trotz der
politischen Schwierigkeiten und Risiken die Investitionstitigkeiten in der Tiirkei
fortsetzte. Diese Investitionen waren nicht nur auf den Produktionsstandorten
begrenzt, sondern umfassten auch den IT-Bereich und F&E. Auch das Kapital von
Mercedes-Benz Tiirk blieb zwischen den Jahren 2013-2017 immer konstant bei

275 Millionen Lira mit einem Fremdkapitalanteil von 84.99% (OSD).

Wie gezeigt, beinhalten die Pressemitteilungen und offiziellen Statements
durchwegs affirmative und optimistische Aussagen, in den Geschiftsberichten der
Daimler AG wird hingegen sehr wohl auf die Risiken wie Kreditausfille wegen
der Reduktion des Wachstums der tiirkischen Wirtschaft, hohe Zinsen und
schwankender Devisenkurs hingewiesen sowie die politische Instabilitit in der
Tiirkei als Risikofaktor gesehen. Um herausfinden zu konnen, inwieweit diese
Faktoren wirklich die Geschéftstatigkeit und die Geschiftslage des Unternehmens
beeinflussten, sollen im Folgenden die Entwicklung zwischen 2013-17 von

Produktions-, Absatz- und Import/Exportzahlen untersucht werden.
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5.2.1. Produktion

Der Produktionsstandort Aksaray ist das Flagship-Werk des Unternehmens in der
Tiirkei, auch das Werk in Hosdere ist fiir die Fertigung von Bussen flir Mercedes-
Benz von besonderer Bedeutung. Fiir die Analyse der Entwicklung der Standorte
sollen drei Faktoren genauer betrachtet werden: die Beschiftigtenzahlen, die
produzierten Einheiten und die Produktionskapazitit des Werks. Tabelle 3 zeigt
die Entwicklung im Werk in Aksaray (Mercedes-Benz Trucks):

*Beschilfige 1737 1904 96% 2011 56% 2570 178% 1829 29

**Produzierte Einheiten 18394 18519 06% 19.688 6.3% 9.885 49% 13351 35%

““Produlionskapazit 1718 14500 B4 17500 06% 17500 . 17500

Tabelle 3: Die Jihrliche Verinderungen der Produktionsfaktoren der
Trucks*

Im Allgemeinen kann gesagt werden, dass es zwischen 2013 — 2015 eine positive
Entwicklung bei den Beschiftigtenzahlen, den produzierten Einheiten und der
Produktionskapazitit gab. 2016 fielen die produzierten Einheiten rasant von
19.688 auf 9.885 ab, das bedeutete einen Riickgang von 49%. 2017 konnte mit
13.351 Einheiten, einer Steigerung von 35%, wieder ein besseres Ergebnis erzielt
werden. Die Beschiftigtenzahlen nahmen ebenfalls eine unregelméfige
Entwicklung. Bis 2015 stiegen diese jéhrlich leicht an, 2016 gab es einen rasanten
Anstieg von 2.011 auf 2.570, ein Plus von 27,8%, um 2017 wieder auf 1829 zu
sinken, eine Verminderung um 29%. Anders entwickelte sich hingegen die
Produktionskapazitit. Bis 2014 stieg diese rasant von 11.718 auf 14.500, ein Plus
von 23,7% und auch 2015 konnte die Zahl um 20,6% auf 17.500 Einheiten
gesteigert werden. 2016 und 2017 blieb die Produktionskapazitit stabil.

4 *Alle Daten wurden den Geschiftsberichten der Daimler AG zwischen den Jahren 2013-2017
entnommen
**Alle Daten wurden den OSD-Berichten zwischen den Jahren 2013-2017 entnommen.
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Vergleicht man die Produktionszahlen von Mercedes mit jenen der tiirkischen
Automobilindustrie, so kann festgestellt werden, dass diese sich bis 2016 dem
allgemeinen Trend folgend entwickelten. Die Produktionskapazitit nahm bei
Mercedes hingegen eine andere Entwicklung. Wéhrend die Kapazititsauslastung
in der Branche 2014 und 2016 sank, erhohte Mercedes-Benz Tiirk seine
Produktionskapazitét. Dies kann ein Signal des Vertrauens in die Tiirkei gesehen
werden, da Mercedes trotz riickwirtigem Trend in den Standort investierte. Die
Produktionszahlen im Bereich Trucks waren in diesen Jahren konstant und das
Niveau konnte bis 2017 gehalten werden. Auffallend ist allerdings, dass die
Produktionszahlen 2016 in der tiirkischen Automobilbranche im Aufwirtstrend
waren, bei Mercedes-Benz Tiirk hingegen ein Einbruch von fast 50%
hingenommen werden musste. Ein Grund fiir diese Entwicklung konnte die im
Geschiftsbericht von 2016 erwiéhnte fiir die Geschéftstitigkeit nicht vorteilhafte
politische Unsicherheit in der Tiirkei nach dem Putschversuch sein (Daimler AG
2017b). Eine weitere Erklarung konnte hier auch in der angespannten Stimmung
zwischen Deutschland und der Tiirkei aufgrund der in Kapitel 3 beschriebenen
Ereignisse liegen. Es muss aber auch betont werden, dass sich die
Produktionszahlen 2017 wieder verbesserten. Allerdings zeigten sich die Folgen
des Produktionsriickgangs in den Beschéftigtenzahlen von 2017, die sich um 29%

verminderten.

Tabelle 4 zeigt die Verdnderung zwischen den Jahren 2013-2017 bei den
Beschiftigten, den produzierten Einheiten und der Produktionskapazitit im

Produktionsstandort Hosdere (Mercedes-Benz Tiirk Busse):

*Beschifiigte 441 4451 06 4863 9.2% 431 -10% 4447

—
o
s

#*Produzierte Einheiten 4,001 3.686 8 4253 15.3% 4231 -1% 3792 10

B3

#progukiionskapazitit 2000 4000 100% 4000 . 4000 . 4500 125

==

Tabelle 4: Die jihrliche Verinderungen der Produktionsfaktoren der Busse®

5 *Alle Daten wurden den Geschiftsberichten der Daimler AG zwischen den Jahren 2013-2017
entnommen
**Alle Daten wurden den OSD-Berichten zwischen den Jahren 2013-2017 entnommen.
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Im Unterschied zu den Produktionsdaten der Trucks waren die Verdnderungen bei
den Bussen weniger auffillig. Sowohl Beschéftigtenzahlen als auch produzierte
Einheiten waren zwischen den Jahren 2013-2017 relativ konstant. Betrachtet man
die produzierten Einheiten, kann festgestellt werden, dass diese im Jahr 2014 von
4.001 Einheiten auf 3.686 Einheiten sanken, dies bedeutete eine Verminderung
um 8%. 2015 konnte die Produktion wieder um 15.3% auf 4.253 Einheiten
gesteigert werden. 2016 blieb diese mit 4.231 Einheiten anndhernd konstant.
Auffallend ist allerdings, dass die produzierten Einheiten 2017 um 10% auf 3.792
sanken. Bei den Beschiftigungszahlen wird ersichtlich, dass sich diese 2015 leicht
erhohten und von 4.421 auf 4.863 stiegen. 2016 sank die Zahl um 10% auf 4.377,
stieg 2017 aber wieder leicht auf 4.447. Im Unterschied zu den
Beschiftigtenzahlen erhohte Mercedes-Benz Tiirk die Produktionskapazitdt im
Jahr 2014 von 2.000 auf 4.000 Einheiten, eine Steigerung von 100%. Diese blieb
zwischen den Jahren 2014-2016 konstant, und konnte im Jahr 2017 mit 4500

Einheiten erneut um 12,5% gesteigert werden.

Anhand er in Kapitel 4 ausgefiihrten Entwicklungen in der tiirkischen
Automobilindustrie kann gesagt werden, dass die produzierten Einheiten der
Busse in Hosdere sich anders entwickelten, als der Branchendurchschnitt.
Wihrend sich die Produktionszahlen bei Bussen in der tiirkischen
Automobilbranche in diesen Jahren stetig erh6hten, sanken sie bei Mercedes-Benz
Tiirk in den Jahren 2014, 2016 und 2017. Fiir 2016 und 2017 konnte wie bei den
Trucks der Grund dafiir im Putschversuch und der politischen Instabilitdt, sowie
in den belasteten deutsch-tiirkischen Beziehungen liegen. Der Abwértstrend bei
den Beschiftigtenzahlen konnte ebenfalls als Spiegelung des Putschversuchs und
der politischen Atmosphire in der Tiirkei gesehen werden. Es ist allerdings
auffallend, dass Mercedes-Benz Tiirk die Produktionskapazitit zwischen 2013-
2017 laufend erhdhte, wihrend die Kapazitétsauslastungsgrade bei der tlirkischen
Automobilbranche in den Jahren 2014 und 2016 riickgingig waren. Ahnlich wie
beim Ausbau des Standorts Aksaray konnte dies zeigen, wie zielstrebig Mercedes-

Benz in die Tiurkei investierte.
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5.2.2. Absatzzahlen

Mercedes-Benz setzt in der Tiirkei Trucks, Busse, PKWs, Vans und
Nutzfahrzeuge ab. Die folgenden Tabellen zeigen die Verdnderungen bei den
verkauften Einheiten und Wichtigkeit der Tiirkei als Markt flir den jeweiligen
Fahrzeugtyp. Tabelle 5 illustriert die Entwicklung bei den Mercedes-Benz Trucks:

v v v v v v v v v v

*Verkaufte Einheiten 19.500 22.200 13.80% 24.900 12.10% 9.300 -63% 11.600 24.73%

*Marktstellung d. Tirkei nv. b. , 5. . 9. , 8

Tabelle 5: Verkaufte Einheiten und Bedeutung des tiirkischen Marktes fiir
Trucks®

Anhand dieser Tabelle zeigt sich, dass bis 2015 der Verkauf bei den Trucks
regelmifBig stieg und von 19.500 Einheiten auf 24.900 Einheiten gesteigert
werden konnte. 2016 gab es einen massiven Verkaufseinbruch um 63% auf 9.300
Einheiten. Die Verkaufszahlen verbesserten sich jedoch 2017 wieder und stiegen
um 24,73% auf 11.600 Einheiten. Aufler 2013 und 2017 war die Tiirkei immer

unter den ersten 10 wichtigsten Markten fiir Mercedes-Benz Trucks.

Die Entwicklung der Truck-Absatzzahlen von Mercedes-Benz verlief
zwischen 2013-2017 parallel zu den Verkaufszahlen fiir Trucks in der Tiirkei. Es
ist anzunehmen, dass das daran liegt, dass Mercedes-Benz Trucks in diesen Jahren
Marktfiihrer in der Tiirkei war, so wurden etwa 2013 mehr als 70% der in der
Tiirkei abgesetzten LKWs von Mercedes produziert (OSD 2014a, [4]). Daimler
hebt in den Geschiftsberichten stets seine Umsatzstirke in der Tiirkei hervor, wie
z.B. 2013, als trotz schwieriger Marktlage der Umsatz gesteigert werden konnte
(Daimler AG 2014, s. 158). Auch 2014 entwickelte sich laut Daimler anders als
in anderen Landern die Zahl der verkauften LKWs in der Tiirkei duBlerst positiv
und die Verkaufszahlen konnten auf ein Rekordniveau gesteigert werden (Daimler

AG 2015a, S. 80). 2015 entwickelten sich die Absatzzahlen in der ersten

6 *Alle Daten wurden den Geschiftsberichten der Daimler AG zwischen den Jahren 2013-2017
entnommen
**Alle Daten wurden den OSD-Berichten zwischen den Jahren 2013-2017 entnommen.
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Jahreshélfte besser, als am Ende des Jahres (Daimler AG 2016b, S. 82). Trotz
dieser Tatsache konnte das Rekordniveau vom Vorjahr noch iibertroffen werden,
und das obwohl die politische Instabilitdt und Terrorangriffe in Ankara und Surug
sowie wirtschaftliche Schwierigkeiten das Wachstum in der Tiirkei bremsten
(Daimler AG 2016b, S. 167). Es ist beobachtbar, dass Mercedes-Benz Trucks
2016 einen starken Umsatz- und Verkaufseinbruch hinnehmen musste. Als Grund
dafiir nannte Daimler selbst die Schwierigkeiten nach dem Putschversuch und die
Auswirkungen des Syrienkriegs, sowie die darauf folgenden wirtschaftlichen
Entwicklungen. Aulerdem spielte die Abgasnorm Euro VI hier eine erhebliche
Rolle (Daimler AG 2017b, S. 97-98). 2017 verbesserten sich die Ergebnisse bei
den LKWs im Vergleich zum schlechten Vorjahr nur leicht. Als Grund dafiir
fiihrte Mercedes die weiterhin angespannte politische Lage in der Tiirkei an

(Daimler AG 2018b, S. 96-97).

Betrachtet man die in Tabelle 6 dargestellten verkauften Einheiten und die
Markstellung der Tiirkei zwischen den Jahren 2013-2017 fiir die Mercedes Busse,
ergibt sich folgendes Bild:

v v v v v v v v v

*Verkaufte Einheiten 1.200 700 -42,00% 1.000 42,80% 600 -40% nv.

*Marktstellung d. Tiirkei 7. 7. . 6. , 9. . ny.

Tabelle 6: Verkaufte Einheiten und Bedeutungt des tiirkischen Marktes fiir
Busse’

2014 sanken die Absatzzahlen um 42% von 1.200 auf 700, 2015 konnten diese
Verluste wieder wett gemacht werden und mit einer Steigerung von 42,8% und
1.000 Einheiten fast das Niveau von 2013 erreicht werden. 2016 musste ein
weiterer Absatzeinbruch von 40% von 1.000 Einheiten auf 600 Einheiten
verzeichnet werden. Die Verkaufszahlen von 2017 gehen aus den untersuchten

Datenbanken nicht hervor. Es ist aber anzunehmen, dass die Entwicklung der

7 *Alle Daten wurden den Geschiftsberichten der Daimler AG zwischen den Jahren 2013-2017

entnommen.
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Verkaufszahlen der Busse wie bei den Trucks parallel zu der Entwicklung in der

tiirkischen Automobilbranche verlief und riicklédufig waren waren.

Allgemein lésst sich sagen, dass die Entwicklung der Absatzzahlen der
Mercedes-Benz Busse jenen der tiirkischen Automobilbranche entsprachen. 2014
entwickelte sich z.B. der Marktanteil bei den Bussen in der Tiirkei entgegen den
positiven Entwicklungen in anderen Léndern negativ, was durch den regionalen
Markt begriindet war (Daimler AG 2015a, S. 168). Diese Tatsache schlug sich
auch beim Riickgang der Verkaufszahlen von Mercedes-Benz nieder, kam aber
fir das Unternehmen nicht unerwartet. AuBerdem verschérfte sich der
Wettbewerb im Bussegment in der Tiirkei zunehmend (Daimler AG 2014, S. 166).
Die positive Entwicklung von 2015 ist auf eine gesteigerte Nachfrage auf dem
tiirkischen Reisebusmarkt zuriickzufiihren. Tiirkeiweit stieg der Absatz bei den
Bussen deshalb um 32%, Mercedes-Benz konnte eine noch positivere
Entwicklung erzielen (Daimler AG 2016b, S. 174). Der erneuerte Umsatzeinbruch
2016 wurde laut Mercedes durch den Putschversuch und die politische
Unsicherheit den regionalen Markt fiir Busse negativ beeinflusst (Daimler AG

2017b, S. 99).

Neben den Trucks und den Bussen mischt Mercedes-Benz auch auf dem
tiirkischen PKW-, Vans- und Nutzfahrzeugmarkt mit. Tabelle 7 zeigt, wie sich die
verkauften PKWs, Vans und Nkws zwischen den Jahren 2013-2017 entwickelten

und prozentuell verdnderten:

v v v v v v v v v v

B

**Verkaufte Einheiten PKWs 20.023 23.100 15,30% 30.333 31,30% 32.666

~

.69 25.588 -21,60%

*Verkaufte Einheiten Vans 10.200 7600  -2540% 8.800 15,70% 8.100 -7,95 9.300 14,80%

~N
B

3R

**Verkaufte Einheiten Nkw 10.421 8.028 -22,90% 8.457 530% 8.070 4,50 9.043 12%,

Tabelle 7: Verkaufte Einheiten der PKWs, Vans und Nkws?

Anhand der Tabelle 7 stiegen die verkauften Einheiten der PKWs bis 2016
durchgehend von 20.023 auf 32.666 Einheiten. 2017 gab es aber einen massiven
Verkaufseinbruch um 21,6% auf 25.888 Einheiten. Im Unterschied zu den PKWs

8 *Alle Daten wurden den Geschéftsberichten der Daimler AG zwischen den Jahren 2013-2017
entnommen
**Alle Daten wurden den OSD-Berichten zwischen den Jahren 2013-2017 entnommen.
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gab es bei den Vans und den Nkws in den Jahren 2014 und 2016 einen Abwérts-
und 2015 und 2017 einen Aufwirtstrend. 2014 sank der Verkauf der Vans um
25,4% von 10.200 auf 7.600 Einheiten. 2015 konnte die Absatzzahl aber wieder
um 15,7% auf 8.800 Einheiten erhoht werden, um 2016 wieder um 7,95% auf
8.100 Einheiten zu sinken. 2017 konnte eine erneute Steigerung von 14,8% auf
9.300 Einheiten erreicht werden. Gleichermallen sanken die verkauften Einheiten
bei den Nkws 2014 um 22,90% von 1.0421 auf 8.028, und erhéhten sich 2015 um
5,3% auf 8.457. 2016 verminderte sich der Verkauf wieder leicht um 4,5% auf
8.070 Einheiten, um 2017 wieder um 12% auf 9.043 Einheiten zu steigen.

Mit den Erkenntnissen aus Kapitel 4 kann gesagt werden, dass die
verkauften Einheiten der Mercedes-Benz PKWs mit Ausnahme von 2014 und
2017 eine dhnliche Entwicklung nahmen, wie die PKW-Verkéufe der tiirkischen
Automobilbranche. Wihrend die insgesamten Verkaufe der PKWs in der Branche
im Jahr 2014 sanken, erhOhten sich die Verkaufszahlen bei Mercedes-Benz. Im
Kontrast dazu stiegen die verkauften Einheiten der PKWs 2017 in der tiirkischen
Automobilbranche, sanken aber bei Mercedes-Benz. Bei diesen gegensitzlichen
Entwicklungen konnten die schwankenden Devisenkurse eine Rolle spielen, da
die PKWs von Mercedes-Benz in der oberen Mittelklasse anzusiedeln sind. Es ist
auch auffallend, dass trotz der politischen Schwierigkeiten im Jahr 2016 anhand
der Daten von OSD keine negativen Auswirkungen auf die Verkdufe der PKWs
von Mercedes-Benz nachzuweisen sind. Fiir die Mercedes-Benz Nkws und Vans
ist die Tiirkei ein wichtiger Markt. Dafiir spricht, dass die Tiirkei als Absatzmarkt
im Untersuchungszeitraum immer unter den ersten 10 wichtigsten Mérkten war.
Hier muss ausgedriickt werden, dass wegen der begrenzten Informationen und
Daten die Schwankungen bei den Verkdufen von Vans und Nkws nicht klar zu

interpretieren sind.
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5.2.3. Exportzahlen der in der Tiirkei produzierten Trucks und Busse

Wie weiter oben beschrieben, exportiert Mercedes-Benz Tiirk in 70 Liander
weltweit. In Tabelle 8 sind die Exportzahlen der in der Tiirkei produzierten Trucks

und Busse zwischen den Jahren 2013-2017 dargestellt:

#Trucks 2470 464 -8120% 954 105,60% 4.697 392% 6.469 37,70%
**Busse 2.861 2.954 3.20% 3.298 11,60% 3.610 9,60% 33% -5,90%
*Gesamt 5331 3438 -35,50% 4252 23,60% 8307 95,30% 9.865 19%,

Tabelle 8: Exportzahlen Trucks und Busse’

Aus der Darstellung ergibt sich, dass das Exportgesamtvolumen zwischen den
Jahren 2013-2017 im Allgemeinen im Aufwartstrend war, mit Ausnahme von
2014, als ein Riickgang von 35,50% von 5.331 auf 3.438 exportierte Fahrzeuge
verzeichnet werden musste. Bei den Trucks war die Abnahme noch hoher, das
Exportvolumen reduzierte sich um 81,2% von 2.470 auf 464. 2015 konnte diese
Entwicklung mit einer Steigerung um 105,6% auf 954 Einheiten revidiert werden.
Dieser rasante Anstieg wurde 2016 sogar fast vervierfacht, die Zahl der
exportierten Trucks konnte um 392% auf 4.697 Einheiten gesteigert werden.
Dieser Aufwirtstrend setzte sich 2017 mit einem erneuten Anstieg um 37,70% auf
6.469 exportierte Einheiten fort. Bei den Bussen zeichnete sich eine andere
Entwicklung ab. Die Zahl der exportierten Busse stieg nur leicht zwischen 2013-
2017, 2017 reduzierten sich die Exportzahlen um 5,90%. Trotz dieses leichten
Einbruchs konnten die Busexporte im Untersuchungszeitraum von 2.861 auf

insgesamt 3.396 Einheiten gesteigert werden.

Allgemein ldsst sich ausdriicken, dass die Gesamtexportzahlen bei
Mercedes-Benz ~ Tiirk  tendenziell —stirker als jene der tiirkischen

Automobilbranche stiegen. Dies gilt vor allem fiir die Trucks. 2013 wies das

? **Alle Daten wurden den OSD-Berichten von OSD zwischen den Jahren 2013-2017 entnommen.
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Unternehmen  die  hochsten  Exportraten bei den  exportierenden
Automobilherstellern auf (OSD 2014a, [23]). Nach dem Einbruch von 2014
konnte Mercedes-Benz Tiirk 2015 bei den LKW-Exporten wieder die
Fiihrungsrolle einnehmen und diese Stellung auch 2016 und 2017 halten (OSD
20164, [22]); (OSD 2017a, [22]); (OSD 2018, [22]). Hier ist auffallend, dass die
Exportzahlen der Mercedes-Benz Trucks zuerst rasant fielen und sich danach stark
erhohten, obwohl sich im gleichen Zeitraum die regionalen Absatzzahlen bei den
Trucks nicht verbesserten, sondern besonders 2016 verschlechterten. Daraus kann
geschlossen werden, dass Mercedes-Benz Tiitk mit der Erhohung der
Produktionskapazitit auch eine Steigerung der Exportzahlen geplant hatte und
weniger flir den Regionalmarkt produzierte. Dafiir spricht auch, dass weiter in das
Werk in Aksaray investiert wurde. Zudem wurden mit Aksaray Engpésse in der
Produktion im Hauptwerk in Worth ausgeglichen (Heller 2017). Ein &hnlicher
Trend ist bei den Exportzahlen der Busse beobachtbar, auch wenn deren
Exportmengen weniger stark stiegen. Auch bei den Bussen wurde die
Produktionskapazitdt erhoht, obwohl sich deren Absatzzahlen schwankend
entwickelten und besonders in den Jahren 2014 und 2016 sanken. Im selben
Zeitraum war das Unternehmen bei den Busexporten fiihrend in der Tiirkei (OSD

2015, [22]); (OSD 2016a, [22]); (OSD 2017a, [22]); (OSD 2018, [22]).

Es ldsst sich daher feststellen, dass sich in der Entwicklung der
Exportzahlen von Mercedes-Benz Tiirk keine negativen Auswirkungen der
politischen Lage und der schwankenden Devisenkurse niederschlagen. Die
Erhéhung der Exportzahlen ist wahrscheinlich in einer
unternehmensstrategischen Uberlegung von Mercedes-Benz begriindet, um dem
aufgrund der schlechten wirtschaftlichen Lage der Tirkei erfolgten

Absatzeinbruch auf dem regionalen Markt entgegenzuwirken.
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5.2.4. Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Daimler AG produziert mit ihrer Tochtergesellschaft Mercedes-Benz Tiirk in
der Tiirkei sowohl Trucks in Aksaray als auch Busse in Hosdere (Istanbul).
Hosdere ist zudem neben Deutschland, Frankreich und Spanien einer der groBten
Produktionsstandorte fiir Daimler Busse (Daimler AG 2013, S. 77). 2013
stammten 72% der in der Tiirkei hergestellten Trucks und 48% der in der Tiirkei
produzierte Busse von Mercedes-Benz Tiirk (OSD 2014a, [4]). Diese Daten
zeigen, wie bedeutend die Produktion des Unternehmens fiir die tiirkische
Automobilbranche ist. Bei der Analyse der Produktionskapazitit zwischen den
2013-2017 ergab sich, dass Mercedes-Benz Tiirk diese sowohl fiir Trucks als auch
fiir Busse erhohte, wihrend die Kapazititsauslastungsgrade zwischen diesen
Jahren in der tiirkischen Automobilbranche sanken. Dies konnte als das Signal des
Vertrauens von Daimler in die Tiirkei gesehen werden, dennoch duferte die
Daimler AG bereits 2014 Bedenken, denn die Tiirkei hétte sich nicht so positiv
entwickelt, wie erwartet. Darin und in der Tatsache, dass 2014 Kommunalwahlen
in der Tiirkei abgehalten wurden, sah man ein Risiko und befiirchtete negative
Auswirkungen auf die Devisenkurse sowie politische Schwierigkeiten, die die
Investitionsentscheidungen belasten konnten (Daimler AG 2014, S. 132). Diese
Voraussagen erfiillten sich, da der Devisenkurs zwischen den Jahren 2013-17
auler 2015 immer im Aufwirtstrend war und sich in der Tiirkei zahlreiche

politische Schwierigkeiten ergaben.

2014,2016 und 2017 waren besonders schwierige Jahre fiir die Produktion
der Busse und Trucks, sodass die Produktion der Trucks 2016 um 50% sank und
dies ebenfalls Auswirkungen auf die Beschiftigtenzahl hatte. Hier ist
anzunehmen, dass der Aufwirtstrend der Devisenkurse, politische
Unsicherheiten, der Putschversuch und die angespannte Stimmung zwischen
Deutschland und der Tiirkei eine erhebliche Rolle spielten. Allerdings muss

erneut betont werden, dass Daimler seine Investitionen in die Tiirkei fortsetzte.

Bei den Absatzzahlen lieBen sich ebenfalls Auswirkungen der

Devisenkurse und der politischen Unsicherheit beobachten. Der Absatz von
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Trucks entwickelte sich im Untersuchungszeitraum zwar parallel mit den Zahlen
der tlirkischen Automobilbranche, dennoch lieen sich einige Auffilligkeiten
feststellen. 2015 konnte zwar ein Rekordniveau erreicht werden, allerdings war
laut Geschiftsberichts der Daimler AG die erste Hélfte 2015 umsatzstarker als die
zweite Hilfte. Dies kann als die Spuren der politischen Schwierigkeiten in der
Tiirkei interpretiert werden, denn Ende 2015 fanden verheerende Terrorangriffe
in Ankara und Surug¢ statt. 2016 gab es fiir Trucks einen Umsatz- und
Verkaufseinbruch, deren Griinde laut Daimler AG im Putschversuch, in den
Auswirkungen des Syrienkriegs, den wirtschaftlichen Entwicklungen in der
Tiirkei und in der Einfiihrung der Abgasnorm VI lagen. 2017 verbesserten sich
die Absatzzahlen der Trucks leicht. Im Vergleich zu den Absatzzahlen der Trucks
sanken jene der Busse im Jahr 2014 wegen der regionalen Marktentwicklung.
2016 spielten beim Absatzriickgang politische Unsicherheiten und der
Putschversuch eine wichtige Rolle, wie aus den Geschiftsberichten hervorgeht.
Die Spuren dieser negativen Entwicklungen waren auch 2017 noch bemerkbar.
Bei den PKWs zeigte sich eine entgegengesetzte Entwicklung und die
Absatzzahlen erhohten sich bis 2017 und es scheint, dass die politischen
Schwierigkeiten und die Devisenkurse keine negativen Auswirkungen auf die

PKW-Verkauf in diesen Jahren hatten.

Im Allgemeinen kann gesagt werden, dass die Exportzahlen der Trucks
und Busse zwischen 2013-2017 im Aufwirtstrend waren. Wenn man die
Steigerungen der Produktionskapazititen in Aksaray und Hosdere sowie den
Einbruch der Absatzzahlen in Betracht zieht, kann angenommen werden, dass
Mercedes-Benz Tiirk die Absicht verfolgte, die Produktionsstandorte in der
Tiirkei vermehrt fiir den Export als fiir den regionalen Markt zu nutzen. Dabei
konnte der Wertverlust der tiirkischen Lira einen Vorteil geschaffen haben, um

die Trucks und Busse in der Tiirkei mit niedrigeren Kosten zu produzieren.

Zusammenfassend lédsst sich sagen, dass 2014, 2016 und 2017 fiir die
Geschiftslage und die Geschéftstitigkeiten von Mercedes-Benz Tiirk besonders
schwierige Jahre waren. Es ist ebenfalls wahrnehmbar, dass in der Tiirkei in diesen
Jahren die Devisenkurse schwankten und weitgehend einen Aufwértstrend hatten.

Auch andere Faktoren wie politische und wirtschaftspolitische Schwierigkeiten,
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die im 2. Kapiteln erldutert wurden, sowie die angespannte Stimmung zwischen
Deutschland und der Tiirkei pragten diese Jahre. Es ldsst sich daher annehmen,
dass die weiter oben beschriebenen negativen Entwicklungen, insbesondere bei

den Absatzzahlen, durch diese Faktoren beeinflusst waren.

5.3. GESCHAFTSLAGE UND GESCHAFTSTATIGKEIT VON DOGUS
OTOMOTIV

Im vorherigen Unterkapitel wurden die Produktions-, Absatz- und Exportzahlen
von Mercedes-Benz Tiirk zwischen den Jahren 2013-2017 analysiert. In diesem
Unterkapitel sollen die verkauften Einheiten der Volkswagen PKWs,
Nutzfahrzeuge und LKWs durch Dogus Otomotiv  sowie die
Aktieneigentiimerschaft zwischen den Jahren 2013-2017 untersucht werden.
Dabei soll auf die Geschiftsberichte des Unternehmens zuriickgegriffen werden.
AnschlieBend soll mit einer Bilanzanalyse die wirtschaftliche Lage von Dogus
Otomotiv festgestellt werden. Dazu soll zundchst die Analysemethode sowie die
Terminologie geklédrt und anschlieBend die Kennzahlen und ihre Eigenschaften
definiert werden. Darauf folgend sollen die Zahlen aus den Bilanzen von Dogus

Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 analysiert werden.

Betrachtet man die Verkaufszahlen von Dogus Otomotiv 2013, so ergibt
sich ein Absatz von 154.293 Einheiten (Dogus Otomotiv 0.J.b, S. 5). In diesem
Jahr wurden 127.731 PKWs, 23.752 Nutzfahrzeugen sowie 2.810 LKWs der
Volkswagen-Marken verkauft. Dogus Otomotiv wurde damit in diesem Jahr
erstmals Marktfiihrer bei den PKWs und leichten Nutzfahrzeugen (Dogus
Otomotiv 0.J.b, S. 11- 18). Es steht auller Zweifel, dass 2013 ein erfolgreiches
Jahr fiir das Unternehmen war. In diesem Jahr erhdhten sich die PKW-Verkiufe
um 32,2% im Vergleich zum Vorjahr, der Anteil der Nutzfahrzeuge erhéhte sich
um 12.6% (Dogus Otomotiv o0.J.b, S. 19). Laut dem Geschéftsbericht des
Unternehmens war 2013 im Allgemeinen ein positives Jahr fiir die tiirkische

Automobilbranche und der Marktanteil und die Verkaufszahlen von Dogus

64



Otomotiv erhohten sich daher iiberdurchschnittlicher (Dogus Otomotiv 0.J.b, S.
17).

2014 konnte Dogus Otomotiv sowohl seinen Marktanteil, als auch die
Verkaufszahlen erh6hen (Dogus Otomotiv o.J.c, S. 11). 130.300 PKWs, 24.001
Nutzfahrzeuge und 2.991 LKWs wurden verkauft (Dogus Otomotiv o.J.c, S. 18).
Trotz dieser positiven Entwicklungen war dieses Jahr laut Aussagen des CEO, des
CFO und des Chairman von Dogus Otomotiv ein wirtschaftlich schwieriger
Zeitraum fiir das Unternehmen (Dogus Otomotiv o.J.c). Dennoch konnten die
Verkaufszahlen von 154.293 Einheiten auf 157.340 Einheiten erhdht werden.
Parallel zu diesen Zahlen erhohte sich der Markanteil von 17,8% auf 20,1%. Die
Position des Marktfiihrers konnte gehalten werden (Dogus Otomotiv o.J.c, S. 17)

Laut Vorstandsvorsitzenden konnte Dogus Otomotiv 2015 seine Ziele
erreichen und die vorjéhrigen Verkaufszahlen in fast allen Bereichen iibertroffen
werden (Dogus Otomotiv 0.J.d, S. 14). In diesem Jahr wurden 167.584 PKWs,
31.642 Nutzfahrzeuge und 2.856 LKWs verkauft und es gab einen Anstieg des
Marktanteils von 20,1% auf 20,6% (Dogus Otomotiv o0.J.d, S. 22). Allerdings
muss hinzugefligt werden, dass laut CFO von Dogus Otomotiv sowohl die Wahlen
als auch die regionalen negativen politischen, sozialen und makrodkonomischen
Entwicklungen Einfluss auf den Markt gehabt hétten und Dogus Otomotiv vor
Herausforderungen gestellt habe (Dogus Otomotiv 0.J.d, S. 18).

2016 war ein schwieriges Jahr fiir Dogus Otomotiv. Laut Geschéftsbericht
war das Jahr voller Herausforderungen, haupséchtlich wegen der politischen und
geopolitischen Ereignisse. Dennoch konnten die Verkaufszahlen auer bei den
LKWs gesteigert werden und das Unternehmen verteidigte in diesem Jahr seine
Marktstellung als Marktfiihrer (Dogus Otomotiv o.J.a, S. 18-19). Es wurden in
diesem Jahr 174.124 PKWs, 32.772 Nutzfahrzeugen und 2.060 LKWs verkauft
und der Marktanteil konnte von 20,6% auf 21% gesteigert werden (Dogus
Otomotiv 0.J.a, S. 9).

Im Jahr 2017 gab es wegen der Erhohung der Automobilsteuer und der
Instabilitit der Wéahrung einen Einbruch von 2.8% bei den Verkaufszahlen (Dogus
Otomotiv o.J.e, S. 17). Der Absatz sank von 208.956 auf 182.199 Einheiten
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(Dogus Otomotiv o.J.e, S. 7-9). Neben den politischen Unsicherheiten und der
Steuererh6hung wirkte sich laut Vorstandvorsitzendem auch der Dieselskandal
negativ auf die Verkaufszahlen aus (Dogus Otomotiv o.J.e, S. 2). Der Marktanteil
sank wegen der obengenannten Griinde in diesem Jahr von 21% auf 18,9% (Dogus
Otomotiv o.J.e, S. 7-9).

Letztendlich soll kurz die Struktur der Aktieneigentiimerschaft des
Unternehmens in diesen Jahren betrachtet werden. Im Jahr 2014 erhdhten sich
auslidndische Aktieneigentiimer von Dogus Otomotiv von 51% auf 61% (Dogus
Otomotiv 0.J.d, S. 5). 2016 sank diese Zahl drastisch auf 25%. Diese Reduktion
setzte sich 2017 fort, der prozentuelle Wert auslédndischen Aktieneigentliimer
betrug nur mehr 11% (Dogus Otomotiv o.J.a, S. 9). Hier konnten die Faktoren wie
politische Unsicherheiten, der Putschversuch 2016 und seine Auswirkungen auf
die schwankenden Devisenkursen sowie angespannte Stimmung zwischen
Deutschland und der Tiirkei eine Rolle spielen. Diese soll in Kapitel 6. geklart
werden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass in den Geschiftsberichten
des Unternchmens besonders in den Jahren 2014, 2016 und 2017 die
wirschaftlichen ~ Schwierigkeiten  aufgrund  politischer ~ Unsicherheiten
hervorgehoben werden. Detailliertere Ergebnisse soll die folgende Bilanzanalyse

des Unternehmens bringen.
5.3.1. Methode und Terminologie

Wie oben erwiéhnt, soll mit Hilfe einer Bilanzanalyse von Dogus Otomotiv die
wirtschaftliche Entwicklung des Unternehmens zwischen 2013-17 untersucht
werden.'? Eine Bilanzanalyse ist eine Methode, mit der man die potenzielle und
reale wirtschaftliche Lage und Entwicklungen eines Unternechmens einschétzen
kann. Um eine Bilanzanalyse zu erstellen, verwendet man die Jahresabschliisse
eines Unternehmens und erstellt eine Strukturbilanz, mit der Kennzahlen

berechnet werden konnen. Bilanzkennzahlen sind konzentrierte Mal3einheiten,

19 Es muss darauf hingewiesen werden, dass hier nur eine externe Bilanzanalyse gemacht werden
kann, die ausschlieBlich auf den von Dogus Otomotiv verdffentlichen Zahlen basiert, die nicht den
tatsdchlichen Zahlen des Unternehmens entsprechen miissen.
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mit denen ein guter Uberblick iiber die wirtschaftliche Lage eines Unternehmens
erlangen werden kann. Es soll nicht unerwahnt bleiben, dass eine Bilanzanalyse
eine zeitgebundene Berechnung ist und deshalb auch nur Auskunft iiber einen

spezifischen Zeitraum geben kann (Disselkamp 2015, Kap.5/1-2).

Im Allgemeinen ist eine Bilanz eine Gegeniiberstellung von Vermdgen
und Kapital zu einem bestimmten Stichtag, tiblicherweise dem letzten Tag eines
Geschiéftsjahres. Sie ldsst damit auf einen Blick erkennen, woher das
Unternehmen sein Kapital hat (Mittelherkunft) und wo es im einzelnen angelegt
worden ist (Mittelverwendung). Das heifit also, dass auf der Aktivaseite der
Bilanz das Anlage- und Umlaufvermdgen dargestellt sind, auf der Passivaseite
das Eigen- und Fremdkapital (dieSchulden) (Barth und Giannaku 2017, Kap.4/1-
4). Fir eine Bilanzanalyse verwendet man bestimmten Kennzahlen. Kennzahlen
sind definiert als

[...]Jverdichtete numerische Messgroflen, die sich auf wichtige

Tatbestinde 1im Unternehmen beziehen und diese in

konzentrierter Form darstellen. Sie informieren problemorientiert

iiber betriebswirtschaftliche Sachverhalte [...]. Dariiber hinaus

trennen Kennzahlen Wichtiges von Unwichtigem und erlauben so

eine qualifizierte Datenselektion. Merkmale einer Kennzahl sind

ihr Informationscharakter, die Quantifizierbarkeit sowie die
Informationsform (Barth und Giannaku 2017, Kap.3.1/1).

In dieser Arbeit werden jene Kennzahlen benutzt werden, die iiber die Kapital und
Vermogensstruktur, die Liquiditits- und Deckungsgrade, das Working-Capital,
den Cash-Flow und die Ergebnisanalyse Auskunft geben.

Bei der Kapitalstrukturanalyse, die Analyse der Passivseite, werden
Eigenkapitalquote, Fremdkapitalquote und Verschuldungsgrad des Unternehmens
berechnet. Betrachtet wird das Verhiltnis zwischen Eigenkapital und
Fremdkapital (Disselkamp 2015, Kap.5/2). Die Vermogensstrukturanalyse gibt
das Verhiltnis von Anlagevermogen (langfristige gebundene
Vermogensgegestinde) und Umlaufvermdégen (kurzfristige gebundene
Vermdgensgegenstinde) an. Die Bestandteile dieser Analyse sind die Anlage- und
Umlaufintensitdt, sowie der Vermdgensautbau. Um die Bezahlungsfahigkeit des
Unternehmens fiir seine kurzfristige Verbindlichkeiten zu berechnen, werden die

Liquiditdtsgrade I, II und III analysiert. Dafiir wird sowohl die Kapital- als auch
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die Vermogensstruktur herangezogen. Die Deckungsrechnung betrachtet dhnlich
den Liquiditatskennzahlen das Verhiltnis von Kapital und Vermdgen, es wird
allerdings die langfristige Finanzierung des Anlagevermdgens des Unternehmens
berechnet. Hier gibt es zwei Arten von Deckungsgrade: Deckungsgrad I und II
(Disselkamp 2015, Kap.5/2-7). Weites wird das Working Capital berechnet, also
das Nettoumlaufvermogen, das zur Abdeckung langfristigen Fremdkapitals
verwendet wird (Geldern 2017, S. 137). Ebenfalls kalkuliert wird der Cashflow,
der als Kennzahl exakter ist als der Jahresiiberschuss, denn er spiegelt die
Innenrefinanzierungskraft eines Unternehmens wieder und gibt an, welche Mittel
fiir die Schuldentilgung, anstehende Investitionen oder die Gewinnausschiittung

zur Verfliigung stehen (Geldern 2017, S. 36).

In den folgenden Unterkapiteln sollen die Kennzahlen sowohl genauer
ausgefiihrt, als auch fiir Dogus Otomotiv berechnet und interpretiert werden
werden. Abschlieend soll in einer Zusammenfassung der Bilanzanalyse des

Unternehmens die wichtigsten Erkenntnisse der Analyse dargestellt werden.

5.3.2. Kapitalstruktur

Bei der Kapitalstrukturanalyse, die auch Analyse der Passivseite genannt wird,
erhdlt man die Eigenkapitalquote, die Fremdkapitalquote und den
Verschuldungsgrad eines Unternehmens. Betrachtet wird das Verhiltnis zwischen
Eigenkapital und Fremdkapital (Disselkamp 2015, Kap.5/2). Um die
Eigenkapitalquote zu berechnen, dividiert man das Eigenkapital durch das
Gesamtkapital und multipliziert es mit 100. Die so berechnete Prozentzahl
beschreibt den Anteil des Eigenkapitals am Gesamtkapital. Bei einer hohen
Eigenkapital hat das Unternehmen hohe Kreditwiirdigkeit und eine stabile
Finanzielle Lage. Als ideal gilt eine Eigenkapital von ca. 50% (Disselkamp 2015,
Kap.5/2-3).

> i - Eigenkapital i
Eigenkapitalquote Gesamtkapital x100 = x%

Formel 1: Berechnung Eigenkapitalquote (Disselkamp 2015, Kap. 5/2)
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Folgende Tabelle stellt die Entwicklung der Eigenkapitalquote von Dogus
Otomotiv in den Jahren 2012-17 dar. Dabei ergeben sich nachstehende

Veranderungen:

202 | 2083 | #% | 2014 | 4% [ 2005 [ 4% | 2016 | +% | 2007 | +% ]

5340%  4537%  -15,03%  43,73%  3,62%  34.24%  2169%  2306%  -3267%  2569%  11,42%

Tabelle 9: Verinderung der Eigenkapitalquote von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-20171!

Wenn man die Eigenkapitalquote von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 betrachtet, kann man deutlich sehen, dass diese tendenziell sank. Im
Jahr 2013 war die Eigenkapitalquote von Dogus Otomotiv mit 45,37% recht gut,
aber im Jahr 2017 sank sie auf 25,69%, ein nicht zufriedenstellender Wert. Der
Tiefpunkt wurde 2016 mit einer Quote von 23,06% erreicht. Betrachtet man den
durchschnittlichen Wert, so ldsst sich feststellen, dass Eigenkapitalquote von
Dogus Otomotiv weit entfernt vom Idealwert war. Diese Lage konnte das
Unternehmen abhéngiger von Banken bzw. Kreditgeber gemacht und einen

negativen Effekt auf die Liquiditdt gehabt haben.

Zu einem &dhnlichem Schluss kann man kommen, wenn man die
Fremdkapitalquote des Unternehmens betrachtet. Um diese zu berechnen,
dividiert man das Fremdkapital durch das Gesamtkapital und multipliziert mit

100.

Fremdkapital

Gesamtkapital B

FK — Quote =

Formel 2: Fremdkapitalquote (Barth und Giannaku 2017)

Die so erzielte Zahl beschreibt den Prozentsatz des Fremkapitals am
Gesamtkapital. Diese Kennzahl ist besonders wichtig fiir die Beurteilung der
Kreditfdhigkeit und des Kapitalrisikos (Barth und Giannaku 2017, S. 175-176).
Die folgende Tabelle zeigt die Fremdkapitalquote Dogus Otomotiv sowie deren

prozentuelle Verdanderung zwischen 2012-17:

1 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den
Jahren 2013-2017 entnommen.
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202 | 2013 | 4% | 2014 [ +-% [ 2015 | % | 2016 | +-% 2017 | 4%
46,60%  5463%  17.22%  56,27% 300%|  6576%  1686%  7694%  1701%  7431%  -342%

Tabelle 10: Die Verinderung der Fremdkapitalquote von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-201712

Es ist auffallend, dass die Fremdkapitalquote von Dogus Otomotiv zwischen den
Jahren 2013-2017 von 54,63% auf 74,31% stieg. Eine solch steigende
Fremdkapitalquote =~ kann  auf  eine  hohere  Verschuldung  im
Untersuchungszeitraum hinweisen, d.h. die Kreditwiirdigkeit von Dogus
Otomotiv konnte vermindert gewesen sein. Da Fremdkapital aufgrund der zu
leistenden Zinsen mit der Zeit immer teurer wird, bestand fiir Dogus Otomotiv
zudem ein Risiko der Verschuldung und Verminderung der Zahlungsfahigkeit
(Barth und Giannaku 2017, S. 175-176). Diese Entwicklung wird dadurch

bestitigt, dass die Eigenkapitalquote im selben Zeitraum sank.

Die letzte Kennzahl fiir die Kapitalstrukturanalyse ist der
Verschuldungsgrad. Der Verschuldungsgrad zeigt das Verhéltnis zwischen
Fremd- und Eigenkapital an und damit, wie hoch ein Unternehmen verschuldet
ist. Es lisst sich auch eine Uberschuldung des Unternehmens feststellen, der bei
99% erreicht ist. Um den Prozentsatz zu berechnen, dividiert man das
Fremdkapital durch das Eigenkapital und multipliziert mit 100 (Disselkamp
2015).

Eremdkapital x 100 = x %

Verschuldungsgrad = Eigenkapital

Formel 3: Verschuldungsgrad (Disselkamp 2015)

Die jahrlichen Verdnderungen im Verschuldungsgrads von Dogus Otomotiv

stellen sich wie folgt dar:

12 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den
Jahren 2013-2017 entnommen.

70



2012 | 2013 [ +% | 2014 [ +-% [ 2005 | +-% | 2016 % | 2017 | 4%
87,08%  12041%  1722% 12868%  687%  192,00%  49.22% 33370%  73,78%| 28924%  -13,30%

Tabelle 11: Die Verinderung des Verschuldungsgrades von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-201713

Die dargestellten Ergebnisse zeigen, dass sich der Verschuldungsgrad von Dogus
Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 von 120.41% auf 289,24% erhohte.
Damit betrug das Fremdkapital mehr als das Doppelte des Eigenkapitals. Dieser
Trend ist eine negative Entwicklung und kann auf eine fortschreitende

Uberschuldung des Unternehmens im Untersuchungszeitraum hindeuten.

5.3.3. . Vermogensstruktur

Die Vermdgensstrukturanalyse gibt das Verhéltnis von Anlagevermdgen
(langfristige = gebundene Vermogensgegestinde) und Umlaufvermdgen
(kurzfristige gebundene Vermogensgegenstinde) an. Die Bestandteile dieser
Analyse sind Anlageintensitit, Umlaufintensitit und Vermdgensaufbau

(Disselkamp 2014 // 2015, Kap.5/4).

Die Anlageintensitdt driickt in Prozent aus, wie hoch der Anteil des
Anlagevermogens am Gesamtvermdgen ist. Um diese Kennzahl zu berechnen,
dividiert man das Anlagevermdgen durch das Gesamtvermdgen und multipliziert

das Ergebnis mit 100 (Disselkamp 2015, Kap.5/4).

2 - - Anlagevermégen p—"
Anlagenintensitat = Gesamtvermégen x100 = x%

Formel 4: Anlageintensitit (Disselkamp 2015)

Wenn die Anlageintensitit zu hoch ist, kann gesagt werden, dass die Liquiditit
des Unternehmens eingeschriankt sein kann und es daher nicht so flexibel auf
wirtschaftliche Verdnderungen reagieren kann. AuBlerdem muss angemerkt

werden, dass die Anlagenintensitét bei produzierenden Betrieben deutlich héher

13" Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den
Jahren 2013-2017 entnommen.

71




ist, als bei Vertriebsunternehmen. Diese Kennzahl kann nicht zur Génze von
externen Experten beurteilt werden, da aus der Bilanz nicht ersichtliche Faktoren
wie z.B. Leasing den Wert beeinflussen konnen (Barth und Giannaku 2017, S.
188—189). Betrachtet man die Entwicklung der Anlageintensitit von Dogus

Otomotiv, ergeben sich folgende Verdnderungen:

012 [ 2013 [ #-% | 2014 | +-% [ 2015 % [ 2006 | % [ 2017 | 4%

54,12% 47,99%  -11,32% 48,99% 2,08% 3745%  -2355% 35,27% -582% 38,18% 8,23%

Tabelle 12: Die Verinderung der Anlageintensitit von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-201714

Die Anlageintensitdt von Dogus Otomotiv nahm zwischen den Jahren 2013-2017
von 47,99% auf 38,18% ab. Diese Abnahme kann als ein Nachteil fiir eine gute
Kreditsicherheit gesehen werden. Andererseits konnten auch niedrigere Fixkosten
und eine niedrigere Kapitalbindung diese Zahl bewirkt haben. Es kann vermutet
werden, dass das Anlagevermdgen von Dogus Otomotiv reduziert wurde, um
flexibler auf die zunehmend instabile wirtschaftliche Situation reagieren zu
konnen und um die Liquiditit und Kreditwiirdigkeit zu erhéhen (Barth und
Giannaku 2017, S. 188-189).

Ahnliches lisst sich sagen, wenn man die Umlaufintensitit des
Unternehmens analysiert. Diese Kennzahl gibt den Anteil des Umlaufvermdgens
am GesamtvermOgen an. Um sie zu berechnen dividiert man das
Umlaufvermogen durch das Gesamtvermdgen und multipliziert das Ergebnis mit

100 (Barth und Giannaku 2017, S. 195-197).

" Sl Umlaufvermogen
Umlaufintensitit = ————— 82 x 1()

Gesamtvermogen

Formel 5: Umlaufintensitit (Barth und Giannaku 2017)

Eine groBBe Umlaufintensitdt bedeutet gleichzeitig eine grofe Flexibilitdt, um sich
an verdnderte Marktsituationen anzupassen. Je kurzfristiger das Umlaufvermdgen
gebunden ist, desto groBer sind Liquiditatspotenzial und Anpassungsfahigkeit. Es

muss ebenfalls betont werden, dass der optimale Umlaufintensititsgrad eines

14 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den
Jahren 2013-2017 entnommen.
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Unternehmen branchenspezifisch ist. Produktionsunternechmen haben eine
niedrigere Umlaufintensitdt als Handels- und Diensleistungsunternehmen. Eine
hohe Umlaufintensitit kann aber nicht immer als ein positives Signal interpretiert
werden, sondern auch auf hohe Lagerbestinde oder zu hohe Forderungen
hindeuten (Barth und Giannaku 2017, S. 195-197). Fiir Dogus Otomotiv ergibt
sich bei der Berechnung der Umlaufintensitét folgendes Bild:

2002 | 203 | 4% 2008 | 4% | 2005 | 4% | 2006 | +-% | 2007 | +/-%

45,88% 52,01% 13,35% 51,01% -1,92% 62,55% 22,61% 64,73% 3,49% 61,82% -4,49%

Tabelle 13: Die Verinderung der Umlaufintensitit von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-201713

Die dargestellten Ergebnisse zeigen, dass sich die Umlaufintensitit von Dogus
Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 von 52,01% auf 61,82% erhohte. Dies
konnte so interpretiert werden, dass das Unternechmen Mallnahmen getroffen
hatte, um {iiber eine groBere Flexibilitdit und Anpassungsfihigkeit an die
veranderte Marktsituation zu verfligen. Betrachtet man aber die Bilanzen von
Dogus Otomotiv, kann man ebenfalls deutlich sehen, dass sich die Forderungen
des Unternehmens im selben Zeitabschnitt von 618.939 auf 1.375.334 erhoht
haben. Die Kennzahl konnte daher auch auf einen erhohten Lagerbestand oder

eine grofere Verschuldung hindeuten.

Die letzte Kennzahl der Vermogensstrukturanalyse ist die
Vermogensintensitit. Diese gibt das Verhéltnis zwischen Anlagevermdgen und
Umlaufvermégen an, daher dividiert man Anlagevermdgen durch
Umlaufvermdgen und multipliziert das Ergebnis mit 100. Diese Kennzahl ist
branchenspezifisch, bei Produktionsunternehmen ist das Ergebnis hoher als bei

Handels- und Dienstlungsunternehmen (Barth und Giannaku 2017, S. 180-181).

= : o Anlagevermégen
Vermogensintensitit = ——— x 100
Umlaufvermogen

Formel 6: Vermogensintensitiat (Barth und Giannaku 2017)

15" Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den
Jahren 2013-2017 entnommen.
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Eine hohe Vermdgensintensitdt kann einerseits die Liquiditit des Unternehmens
mit hoher Kapitalbindung einschrinken, andererseits fiir die Produktion und die
Wertschopfung des Unternehmens notwendig sein. Es ist daher schwierig, die
Vermogensintensitit anhand einer externen Bilanzanalyse zu interpretieren, weil
das Finanzanlagevermdgen schwer zuordenbar und fiir Spekulation offen ist
(Barth und Giannaku 2017, S. 186-187). Die jahrlichen Verdnderungen der

Vermogensintensitidt von Dogus Otomotiv gestalten sich folgendermal3en:

02 | 203 | 4% | 20 | 4% | 2005 [ #-% | 206 [ 4% | 2007 | 4%
1795%  9227%  2L77%  960M%  408%  5988% -3765%  S450%  -9,00%  6L75%  13.32%

Tabelle 14: Die Verinderung der Vermogensintensitit von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-2017¢

Wenn die Vermdgensintensitit von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren 2013-
2017 betrachtet wird, kann festgestellt, dass das Verhéltnis zwischen
Anlagevermogen und Umlaufvermdgen von 92.27% auf 61,75% sank. Dies kann
als positiv fiir die Liquiditidt des Unternehmens interpretiert werden, weil die
Kapitalbindung niedriger ist. Weiters bewegte sich die Kennzahl durchaus in dem

fir ein Handelsunternehmen normalen Bereich.
5.3.4. Liquidititsgrade

Die Liquiditit beschreibt die Zahlungsfahigkeit eines Unternehmens. Mit den
Liquiditdtskennzahlen kann analysiert werden, ob es einen finanziellen Engpass
im Unternehmen gibt oder ob Verbindlichkeiten gegeniiber den Glaubigern
beglichen werden konnen (Disselkamp 2015, Kap.19/1). Um den Liquiditédtsgrad
zu analysieren, benutzt man sowohl die Kapital-, als auch die Vermogensstruktur.
Somit kann die Zahlungsfdhigkeit des Unternehmens fiir seine kurzfristige
Verbindlichkeiten berechnet werden (Disselkamp 2015, Kap.5/6). Es gibt drei
Arten von Liquiditidtskennzahlen: Liquiditdt I (Barliquiditit), Liquiditdt II
(Liquiditat auf kurze Sicht) und Liquiditdt III (Liquiditdt auf mittlere Sicht)
(Disselkamp 2015, Kap.19/3-5).

¢ Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 entnommen.
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Um die Liquiditét I (Barliquiditét) zu berechnen, dividiert man die Liquiden Mittel
duch die Kurzfristigen Verbindlichkeiten und multipliziert das Ergebnis mit 100.
So ergibt sich das Verhdltnis von Barmittel zu kurzfristig falligen
Zahlungsverpflichtungen, d.h., wie viel Prozent der Verbindlichkeiten mit den

verfiigbaren Barmitteln abgedeckt werden konnen (Disselkamp 2015, Kap.19/5).

Liquiditat ” Elussige Mittel x 100 = x %
1. Grades Kurzfristige Verbindlichkeiten ?

Formel 7: Liquidititsgrad I (Disselkamp 2015)

Wenn die Liquiditét I bei 100% liegt, kann das Unternehmen seine kurzfristigen
Verbindlichkeiten mit den liquiden Mittel komplett bezahlen. Bei einem Wert von
unter 100% konnen diese nur teilweise gedeckt werden. Bei liber 100% gibt es
mehr liquide Mittel als Verbindlichkeiten, dies bedeutet, dass das Kapital des
Unternehmens nicht effizient eingesetzt wird. Der realistische Wert der Liquiditét
Iist aber im Normalfall unter 100% (Barth und Giannaku 2017, S. 236-237). Der
empfohlene Wert liegt sogar nur bei 25% (Disselkamp 2015, Kap.19/5).
Untenstehend die Verdanderung des Liquidititsgrad I von Dogus Otomotiv:

2012 [ 2083 | % | 2014 [ 4% [ 2005 | 4% | 2016 [ 4% | 2007 | +-%
405%  T65%  8902%  266%  6525%  312%  1740%  240%  -2249%  412%  7045%

Tabelle 15: Die Verinderung des Liquidititsgrades I von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-201717

Betrachtet man die Prozentsdtze des Liquiditdtsgrades I von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-2017, kann deutlich festgestellt werden, dass diese
Kennzahl als eher negativ zu bewerten ist und sich schwankend entwickelte. Die
Kennzahl bewegte sich zwischen 2,66% und 7,65%, verglichen mit dem
optimalen Wert bedeutet das, dass bei Dogus Otomotiv der Anteil der liquiden
Mittel am kurzfristigen Fremdkapital sehr gering war und nur ein sehr kleiner Teil

der Verbindlichkeiten mit den fliissigen Mitteln beglichen werden konnte.

Beim Liquiditdtsgrad II, der wichtigsten Liquiditétskennzahl, zeichnet

sich ein dhnliches Bild. Um diese Kennzahl zu berechnen, wird das kurzfristig

17 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 entnommen.
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gebundene Umlaufvermogen (Liquide Mittel + Kurzfristige Forderungen) durch
die kurzfristigen Verbindlichkeiten dividiert und mit 100 multipliziert (Barth und
Giannaku 2017, S. 240-241).

Liquiditat - Eliissige Mittel + Forderungen x 100 = x %
2. Grades Kurzfristige Verbindlichkeiten >

Formel 8: Liquiditiitsgrad II (Disselkamp 2015)

Betrédgt der Liquidititgrad II 100%, kann gesagt werden, dass das Unternehmen
seine kurzfristigen Verbindlichkeiten abdecken kann. Bei unter 100% kann dies
nicht gewihrleistet werden, es besteht daher die Moglichkeit der
Zahlungsunfdhigkeit. Liegt die Kennzahl iiber 100%, hat das Unternehmen noch
einen finanziellen Polster. Der optimale Wert fiir den Liquidititsgrad II ist
zwischen 100%-120% und diese Kennzahl sollte keinesfalls unter 50% liegen
(Barth und Giannaku 2017, S. 240-241). Betrachtet man die jihrlichen
Verianderungen des Liquidititsgrades II von Dogus Otomotiv, ergeben sich

folgende Entwicklungen:

2012 | 2013 | 4% | 208 | 4% | 2015 | 4% [ 2016 [ 4% | 207 | 4% |
079%  6510%  5984%  SL37% -2121%  5103%  -066%  3535%  3072%  4039%  14.24%

Tabelle 16: Die Verinderung des Liquidititsgrades II von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-201718

Der Liquiditétsgrad II von Dogus Otomotiv liegt zwischen den Jahren 2013-2017
weit unter dem empfohlenen Wert. 2013 betrug er noch 65,19%, 2017 lediglich
40,39%. Es ist beobachtbar, dass der Liquidititsgrad II von Dogus Otomotiv
besonders in den Jahren 2014 und 2016 stark sank. Mit dieser Kennzahl kann
festgestellt werden, dass Dogus Otomotiv seine kurzfristigen Verbindlichkeiten
wahrscheinlich nicht abdecken konnte. Der Liquiditétsgrad II des Unternehmens
geriet im Jahr 2016 und 2017 sogar unter 50%, ein Signal fiir eine drohende
Zahlungsunfihigkeit.

Auch der Liquidititsgrad III nahm bei Dogus Otomotiv eine eher negative

Entwicklung. Um diese Kennzahl zu berechnen, dividiert man das gesamte

18 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 entnommen.
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Umlaufvermogen (Liquide Mittel + Kurzfristige Forderungen + Vorrite) durch
die kurzfristigen Verbindlichkeiten und multipliziert das Ergebnis mit 100 (Barth
und Giannaku 2017, S. 244-245).

Liquiditat = Umlaufvermégen %100 = x %
3. Grades Kurzfristige Verbindlichkeiten =

Formel 9: Liquidititsgrad III (Disselkamp 2015)

Betrédgt der Liquiditédtsgrad III 100%, kann gesagt werden, dass dieser gering ist
und nicht ausreicht, da das Unternehmen einen groferen Risikopuffer benotigt.
Ein Wert unter 100% bedeutet, dass das Unternechmen seine kurzfristige
Verbindlichkeiten mit einem Teil des langfristigen Vermogens finanziert. Dies ist
gegen die goldene Bilanzregel, weil langfristiges Vermogen langfristig finanziert
sein soll. Daher sollte ein optimaler Liquiditétsgrad III zwischen 160% und 230%
liegen, mindestens aber einen Wert von 120% erreichen (Barth und Giannaku
2017, S. 244-245). Den Berechnungen zu Folge gestalteten sich die jahrlichen
Veranderung des Liquidititsgrades I1I von Dogus Otomotiv folgendermalien:

012 [ 203 | 4% 2014 [ #-% | 2005 [ 4% | 2006 [ +% | 207 [ +% |
11084%  11917%  751%  9433% -2084%  10804%  1453%  8522% -2L12%  84.24%  -115%

Tabelle 17: Die Verinderung des Liquidititsgrades III von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-20171°

Die dargestellten Ergebnisse zeigen, dass der Liquiditdtsgrad III von Dogus
Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 nicht wiinschenswert war und von
einem relativ guten Wert von 119,17% auf 84,24% sank. Es ist auch auffallend,
dass der Liquidititsgrad III des Unternehmens wie der Liquidititsgrad II
besonders in den Jahren 2014 und 2016 stark sank und auBler 2013 immer unter
100% lag. Damit kann interpretiert werden, dass das Unternehmen seine
kurzfristigen Verbindlichkeiten mit einem Teil seines langfristigen Vermdgens

finanzierte und kein Risikopuffer fiir auBerordentliche Ereignisse vorhanden war.

1 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 entnommen.
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5.3.5. Deckungsgrade

Die Deckungsrechnung betrachtet dhnlich wie die Liquiditdtskennzahlen das
Verhiltnis von Kapital und Vermogen. Im Gegensatz zu den Liquiditdtsgraden
wird aber die langfristige Finanzierung des Anlagevermogens des Unternehmens
berechnet. Mit dem Deckungsgrad wird also die goldene Bilanzregel gepriift. Es
gibt zwei Arten: Deckungsgrad I und Deckungsgrad II (Disselkamp 2015,
Kap.5/7). Es soll betont werden, dass die Deckungsgrade fiir ein Unternechmen
besonders bedeutend sind, da sie Auskunft iiber die dauerhafte Zahlungsféhigkeit
geben konnen und so auch fiir Investoren ein positives Signal sein konnen, da das
Investitionsrisiko eingeschitzt werden kann.Je hoher die Deckungsgrade des
Unternehmens, desto stabiler seine Finanzierung (Barth und Giannaku 2017, S.

256-262).

Der Deckungsgrad 1 gibt das Verhiltnis von Eigenkapital und
Anlagevermogen an, damit kann berechnet werden, wie viel Prozent des
Anlagevermogens durch Eigenkapital und wie viel Prozent durch Fremdkapital
finanziert werden. Um den Deckungsgrad I zu berechnen, dividiert man das

Eigenkapital durch das Anlagevermdgen und multipliziert das Ergebnis mit 100.

Anlagen- » Eigenkapital X100 = x %
Deckungsgrad | Anlagevermégen -

Formel 10: Deckungsgrad I (Disselkamp 2015)

Mit dem Deckungsgrad 1 kann ein Urteil iiber die finanzielle Stabilitdt des
Unternehmens getroffen werden. Als guter Wert kann 80-100% angenommen
werden, fiir Produktionsunternehmen liegt dieser zumeist zwischen 50%-70%.
Investoren erwarten oft, dass ein Grofiteil des Anlagevermodgens durch
Eigenkapital finanziert ist, da sich so das Risiko einer Investition abschwicht
(Barth und Giannaku 2017, S. 258). Dies kann durch den Deckungsgrad I gezeigt
werden. Die jdhrlichen Verdnderungen dieser Kennzahl von Dogus Otomotiv sind

wie folgt:
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2012 203 | +% | 2004 | % | 2055 [ 4% | 2016 | +-% 017 | 4%
9867%  9454%  -418%  8926%  -558%  9143%  243%  6537%  -2850%  6729%  2.95%

Tabelle 18: Die Verinderung des Deckungsgrades I von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-20172°

Es ist auffallend, dass der Deckungsrad I von Dogus Otomotiv zwischen den
Jahren 2013-2017 von 94,54% auf 67,29% sank. Als Grund dafiir kann
angenommen werden, dass das Anlagevermogen des Unternehmens stirker
angestiegen ist, jedoch nicht durch Eigenkapital finanziert werden konnte,
sondern zunehmend durch Fremdkapital finanziert werden musste. Dieser Trend
kann als negativ bewertet werden und widerspricht der goldenen Bilanzregel.
Diese Entwicklung kénnte sowohl die Finanzierungsstabilitdt des Unternehmens,
als auch dessen Attraktivitit fliir Fremdkapitalgeber und Investoren gefdhrdet
haben.

Fiir den Deckungsgrad II addiert man Eigenkapital und Langfristiges
Fremdkapital, dividiert das Ergebnis durch das Anlagevermdgen und multipliziert
mit 100. Der so berechnete Prozentsatz zeigt an, wie viel Prozent des

Anlagevermogens langfristig und wie viel kurzfristig finanziert wird.

Anlagen- - igenkapital + lanafristi Fremdkapital

=x9
Deckungsgrad II Anlagevermégen x 100 =x %

Formel 11: Deckungsgrad II (Disselkamp 2015)

Ein wiinschenswerter Deckungsgrad 1l betrdgt mehr als 100%. Wenn der Wert
unter 100% liegt, bedeutet das, dass das Anlagevermogen durch kurzfristiges
Fremdkapital finanziert wird und die Solvenz des Unternehmens bedroht ist

(Barth und Giannaku 2017, S. 261-262). Tabelle 19 stellt den Deckungsgrad II

2 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 entnommen.
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von Dogus Otomotiv  zwischen den  Jahren 2013-2017  dar:

2012 | 2013 [ +-% | 2014 | +-% | 2015 | +-% | 2016 | +-% | 2017 | +/-% |
108,30%  117,43% 8,44% 93,74%  -2017%  112,42%  19,93% 68,16%  -39,37% 69,70% 2,25%

Tabelle 19: Die Verianderung des Deckungsgrades II von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-20172!

Die dargestellten Ergebnisse zeigen, dass der Deckungsgrad II von Dogus
Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 sich von einem gesunden zu einem
schlechten Wert entwickelte. Das bedeutet, dass das Anlagevermdgen des
Unternehmens wahrscheinlich mit kurzfristigem Kapital finanziert wurde. Dieses
Ergebnis konnte Zahlungsschwierigkeiten bedeutet haben, weil das Kapital, das
fiir das Umlaufvermogen benutzt werden sollte, fiir das Anlagevermdgen benutzt
wurde. Das Umlaufvermogen des Unternehmens konnte daher nicht ausgereicht

haben, um kurzfristige Verbindlichkeiten zu begleichen.

5.3.6. Finanzierung

Zur Analyse der Finanzierung gehdren Kennzahlen wie Working-Capital, Cash
Flow Marge und Dynamischer Verschuldungsgrad. Das Working-Capital wird
auch Nettoumlaufvermodgen genannt. Fiir die Berechnung dieser Kennzahl
subtrahiert man das Kurzfristige Fremdkapital (Verbindlichkeiten) vom
Umlaufvermdgen. So kann dargestellt werden, ob das Umlaufvermodgen zur
Abdeckung langfristigen Fremdkapitals verwendet werden kann (Geldern 2017,
S. 137).

Working Capital = Umlaufvermogen — kurzfristige Verbindlichkeiten

Formel 12: Working-Capital (Barth und Giannaku 2017)

Diese Kennzahl hat eine dhnliche Aussage wie der Liquititsgrad 3 und beschreibt,
ob die Finanzierung des Unternehmens eingehalten und ob und wie viel

kurzfristiges Umlaufvermdgen liquiditiert werden kann. Somit konnen mit dem

2t Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 entnommen.
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Working-Capital Aussagen sowohl fiiber die Finanz-, als auch tiiber die
Ertragskraft des Unternehmens getétigt werden. Der Wert des Working-Capital
sollte so hoch wie moglich sein, wenn das Ergebnis negativ ist, hat das
Unternehmen nicht geniigend Umlaufvermodgen, um Zahlungsverbindlichkeiten
zu begleichen. Es besteht die Gefahr, dass Anlagevermdgen liquiditiert werden
muss. Je besser das Working-Capital, desto liquider und flexibler das
Unternehmen (Barth und Giannaku 2017, S. 248-249). Tabelle 20 stellt das
Working-Capital von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 dar:

| 2012 | 2013 | 2014 | 2015 [ 2016 | 2017
99785 206181 -86642 185197 -544848 -597795

Tabelle 20: Die Verinderung des Working-Capitals von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-2017%2

Die Ergebnisse zeigen, dass die Working-Capital-Werte von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-2017 nicht ideal waren, 2014, 2016 und 2017 sogar
negativ. Das bedeutet, dass kurzfristige Verbindlichkeiten des Unternechmens
vermutlich nicht mit dem Umlaufvermdgen abgedeckt werden konnten. Zu
diesem Schluss konnte bereits bei der Analyse des Liquiditdtsgrad II1 gekommen
werden. Es kann daher angenommen werden, dass Dogus Otomotiv
Anlagevermodgen benutzte, um seine kurzfristige Verbindlichkeiten abdecken zu

konnen, und nicht iiber ausreichende liquide Mittel verfiigte.

Die zweite Kennzahl, flir die Finanzierungsanalyse herangezogen wird, ist
der Cash-Flow und die Cash Flow Rendite oder Cash Flow Marge. Um diese
Kennzahl zu berechnen, wird der Cash-Flow durch die Umsatzrendite dividiert

und mit 100 multipliziert (Disselkamp 2015).

Cash Flow Rendite = Cash Flow x 100 = x %
Umsatzerlose

Formel 13: Cash Flow Marge (Disselkamp 2015)

Der Cashflow ist als Kennzahl exakter als der Jahresiiberschuss oder der

Bilanzgewinn, denn er spiegelt die Innenrefinanzierungskraft eines Unternehmens

2 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 entnommen.
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wieder und gibt an, welche Mittel fiir die Schuldentilgung, anstehende
Investitionen oder die Gewinnausschiittung zur Verfiigung stehen (Geldern 2017,
S. 36). Die Kennzahl beschreibt also, wie flexibel und unabhingig ein
Unternehmen von Fremdkapital ist. Ein geringer Cash-Flow wirkt sich daher
negativ auf das Eigenkapital aus, kann zur Verschuldung fithren und das
Unternehmenswachstum bremsen (Disselkamp 2015, Kap.7/1-2). Die Cash Flow
Marge (Rendite) beschreibt, wie viel Prozent des Umsatzes fiir die Finanzierung
des Unternehmens benutzt werden kann. Je hoher die Cash Flow Marge, desto
besser fiir das Unternehmen (Akademie-Herkert 0.J.). Die Cash Flow Marge von
Dogus Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 wird in der Tabelle 21

dargestellt:
202 | 2013 [ 4% | 2018 [ 4% | 2055 | +% | 2006 [ 4% | 2007 [ +-%
073%  125%  7L74%  053%  5761%  066%  2499%  075%  1320%  118%  58,20%

Tabelle 21: Die Verinderung der Cash-Flow Marge (Rendite) von Dogus
Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017%

Wenn die Cash Flow-Marge von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren 2013-
2017 betrachtet wird, kann festgestellt werden, dass diese sehr niedrig war und
sich zudem schwankend entwickelte. Der niedrigste Wert war 0,53% im Jahr 2014
und der hochste Wert ist 1,25% im Jahr 2013. Diese Werte ergeben sich daraus,
dass der Cash-Flow des Unternehmens um ein Vieles kleiner als die Umsatzerlose
war. Bei diesem niedrigen Cash-Flow spielten auch die Umsatzkosten eine
erhebliche Rolle. Die Innenfinanzierungskraft des Unternehmens ist im

Untersuchungszeitraum als sehr schwach zu bewerten.

Von Interesse flir die Finanzierung eines Unternehmens ist zudem
Dynamische Verschuldungsgrad. Dieser zeigt, in wie vielen Jahren die Schulden
eines Unternehmens komplett aus eigenem Mitteln beglichen werden konnten,
wenn 100% des Cash-Flows fiir die Schuldentilgung eingesetzt werden wiirden.

Um den dynamischen Verschuldungsgrad zu berechnen, dividiert man

2 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren

2013-2017 entnommen.

82



Effektiverschuldung (FK - Fliissige Mittel) durch den Cash-Flow (Barth und
Giannaku 2017, S. 281).

Fremdkapital — ligquide Mittel
Cash Flow ?

Dynamischer Verschuldungsgrad |in /| 100

Formel 14: Dynamischer Verschuldungsgrad (Disselkamp 2015)

Der Optimalwert fiir den dynamischen Verschuldungsgrad liegt zwischen 1-4
Jahren. Liegt der Wert bei liber 5 Jahren, zeigt dies, dass das Unternehmen keine
notwendigen Investitionen und Zahlungen aus dem Cah-Flow begleichen kann
(Barth und Giannaku 2017, S. 281). Der Dynamische Verschuldungsgrad von

Dogus Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 entwickelt sich wie in Tabelle

22 dargestellt:
202 [ 203 [ #-% | 2014 [ 4% | 205 [ +-% 016 | +% | 2007 | 4%
27 15 -42,72% 38| 14833% 3| 721% M 1549% 24 -4237%

Tabelle 22: Die Verinderung des dynamischen Verschuldungsgrades von
Dogus Otomotiv zwischen den Jahren 2013-20173*

Der dynamische Verschuldungsgrad von Dogus Otomotiv lag im
Untersuchungszeitraum weit entfernt vom idealen Wert. Der positivste Wert
betrug 15 Jahre im Jahr 2013, der negativste 41 im Jahr 2016. Wenn man die
Bilanzen des Unternehmens betrachtet, kann als Grund fiir diese schlechte
Kennzahl angenommen werden, dass sich die Effektivverschuldung rasant
erhohte, wihrend der Cash-Flow nur geringen Schwankungen unterlag. Somit
lasst sich zeigen, dass Dogus Otomotiv die notwendigen Investitionen und

Zahlungen wahrscheinlich nicht aus dem Cash-Flow begleichen konnte.

2 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 entnommen.
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5.3.7. Ergebnisanalyse

Die Kennzahlen der Ergebnisanalyse werden auch Rentabilitdtskennzahlen
genannt. Die Rentabilitét ist der Quotient aus einer Erfolgsgrofle und einer diesen
Erfolg mitbestimmenden Einflussgroe. Als Einflussgrole finden das
Eigenkapital (Eigenkapitalrentabilitt), das Gesamtkapital
(Gesamtkapitalrentabilitit) und der Umsatz (Umsatzrentabilitit) Verwendung.
(Geldern 2017, S. 120). Mit diesen Berechnungen kann die Gewinnerzielung
gemessen und bewertet werden (Barth und Giannaku 2017, S. 87).

Um Gesamtkapitalrentabilitdt zu berechnen, setzt man das gesamte im
Unternehmen verwendete Kapital mit dem Gewinn und den Fremdkapitalzinsen
in Verhéltnis und multipliziert das Ergebnis mit 100. Man addiert Gewinn und
Fremdkapitalzinsen, weil diese als Aufwand des Gewinnes angenommen werden
und deswegen das Ergebnis verkleinern. Mit dieser Kennzahl findet man die

Rendite der Eigenkapital- und Fremdkapitalgeber (Disselkamp 2015, Kap.22/4).

Gesamtkapitalrendite = Gz Fremdkapltalzmsen x 100 = x %
Gesamtkapital

Formel 15: Gesamtkapitalrentabilitit (Barth und Giannaku 2017)

Mit der Gesamtkapitalrentabilitit berechnet man den Gewinn aus jeder
investierten  Lira. Der optimale Gesamtkapitalrentabilitdtsgrad  ist
branchenabhingig, sollte aber zumindest hoher als 10% sein. Fiir die externe
Bilanzanalyse werden die jéhrliche Entwicklungen als Basis genommen (Barth
und Giannaku 2017, S. 395). Berechnet man die Gesamtkapitalrentabilitit von
Dogus Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017, ergeben sich nachstehende
Werte:
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2012 03 | +% | 2014 | 4% | 2015 | 4% 2016 | +-% | 2017 | +% |
1168%  9,12%  -21,65% 895%  -184%  9,18%  2.04% 567% -3823%  438%  -22,82%

Tabelle 23: Die Verinderung der Gesamtkapitalrentabilitit von Dogus
Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017%

Wenn man die Gesamtkapitalrentabilitit von Dogus Otomotiv zwischen den
Jahren 2013-2017 betrachtet, kann festgestellt werden, dass diese Kennzahl im
Abwirtstrend war und von 9,12% 2013 auf 4,38% 2017 sank. Der Grund dafiir
waren der schwankende Gewinn und das sich erhdhende Gesamtkapital des
Unternehmens. Es kann interpretiert werden, dass die Gesamtkapitalrentabilitit
des Unternehmens weit entfernt vom optimalen Wert und wenig attraktiv fiir
Eigenkapital- und Fremdkapitalgeber war. Letztendlich kann ausgedriickt werden,
dass Dogus Otomotiv sein Kapital wahrscheinlich nicht so effizient einsetzen

konnte.

Auch die zweite fiir Dogus Otomotiv berechnete Kennzahl der
Ergebnisanalyse, die Eigenkapitalrentabilitét, verzeichnete im
Untersuchungszeitraum einen Negativtrend. Um die Eigenkapitalrentabilitdt zu
berechnen, dividiert man den Gewinn durch das Eigenkapital und mulipliziert mit
100. Der Gewinn wird also zum eingesetzten Eigenkapital in Verhéltnis gesetzt.
Diese Kennzahl dient vor allem dazu, als Unternehmen Anleger anzuziehen und
so Finanzmittel zu lukrieren. Je hoher die Eigenkapitalrentabilitit, desto besser

fiir das Unternehmen (Disselkamp 2014, S. 244-245).

Ll x100 = x %

Eigenkapitalrendite = Eigenkapital

Formel 16: Eigenkapitalrentabilitit (Disselkamp 2015)

Wie die Gesamtkapitalrentabilitdt sollte die Eigenkapitalrentabilitit eines
Unternehmens mindestens 10% betragen. Der ideale Wert liegt bei tiber 20%. Mit
einem hohen Eigenkapitalrentabilitidtsgrad konnen Anleger fiir Investitionen

gewonnen werden (Barth und Giannaku 2017, S. 409). Um eine genauere Aussage

2 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 entnommen.
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iber die Kennzahl machen zu konnen, miissen jéhrliche Entwicklungen
beobachtet werden. Tabelle 24 stellt die Eigenkapitalrentabilitdit von Dogus
Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 dar:

2012 | 203 | 4% | 2014 % | 2005 | 4% 016 | 4% | 2017 +-%
21,80%  20,10%|  -779%|  2047%  184%  2219%  841%  2127%  -416%  1384%  -34,93%

Tabelle 24: Die Verianderung der Eigenkapitalrentabilitit von Dogus
Otomotiv zwischen den Jahren 2013-20172¢

Die dargestellten Ergebnisse zeigen, dass die Eigenkapitalrentabilitit von Dogus
Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 im Abwirtstrend war. Im Jahr 2013
betrug diese noch 20,10%, im Jahr 2017 nur mehr 13,84%. Grundsitzlich lésst
sich aber sagen, dass sich sowohl das Eigenkapital als auch der Gewinn des
Unternehmens nur leicht verdnderten. Zudem rutschte die Eigenkapitalrentabilitit
nie unter 10%, dies kann als ein positives Signal im Vergleich zu den anderen
Kennzahlen bewertet werden. Allerdings konnte der erwdhnte Abwiértstrend

Entscheidungen potenzieller Anleger negativ beeinflusst haben.

Mit der dritten Kennzahl der Ergebnisanalyse berechnet man die
Umsatzrentabilitit. Mit Hilfe dieser Kennzahl l4sst sich sagen, wie viel vom
Umsatz als Jahresiiberschuss beim Unternehmen bleibt. Um diese Kennzahl zu
berechnen, dividiert man den Gewinn durch die Umsatzerldse und multipliziert

mit 100% (Disselkamp 2014, Kap.22/5-6).

Umsatzrendite = Q-M x100 = x%
Umsatzerlése

Formel 17: Umsatzrentabilitit (Disselkamp 2015)

Die Umsatzrendite zeigt den Erfolg der Verkaufsaktivititen. Je hoher die
Umsatzrendite, desto flexibler kann das Unternehmen auf wirtschaftliche
Schwierigkeiten reagieren. Handelsbetriebe haben meist wenig Kapitaleinsatz
und groBBe Umsétze , und damit eine geringe Umsatzrendite, dafiir aber eine hohe

Gesamtkapitalrendite (Disselkamp 2014, Kap.22/5-6). Normalerweise ist die

26 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 entnommen.
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Umsatzrentabilitit zwischen 3-4%. Betrégt sie mehr als 5%, ist der Wert als sehr
positiv zu bewerten (Barth und Giannaku 2017, S. 416). Tabelle 25 zeigt die
Berechnungen der Umsatzrentabilitdt von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren

2013-2017:

| 2012 2013 | 4% | 2018 | 4% 2015 | 4% 2016 | +-% | 2007 | +-% ]
597%  A65%  -22,13% a0%  -875% 419%  -123% 357%  -14,73% 359%  044%

Tabelle 25: Die Verinderung der Umsatzrentabilitit von Dogus Otomotiv
zwischen den Jahren 2013-2017%7

Die Umsatzrentabilitit von Dogus Otomotiv kann zwischen den Jahren 2013-
2017 als stabil interpretiert werden, dennoch ldsst sich ein Abwartstrend
feststellen. Im Jahr 2013 lag die Kennzahl bei 4,65% und im Jahr 2017 bei 3,59%.
Dies bedeutet, dass Dogus von 100 Lira Umsatz durchschnittlich 3-4 Lira als
Jahrestiberschuss verbuchen konnte. Dieser Wert bleibt zwischen den Jahren

2013-2017 konstant, daher ist diese Kennzahl als positiv zu bewerten.
5.3.8. Zusammenfassung der Ergebnisse

Dogus Otomotiv vertreibt in der Tiirkei alle Modelle der Volkswagen-Marke. Die
vorgenommene Bilanzanalyse anhand der wichtigsten Bilanzkennzahlen lieferte

folgende Ergebnisse:

Bei der Analyse der Kapitalstruktur von Dogus Otomotiv liel sich
feststellen, dass die  Eigenkapitalquote des  Unternechmens im
Untersuchungszeitraum sank, wihrend die Fremdkapitalquote stieg. Diese Lage
konnte das Unternehmen von Banken bzw. Kreditgeber abhingiger gemacht und
die Liquiditit des Unternehmens beeintrachtigt haben, denn die Verschuldung des
Unternehmens erhohte sich deutlich. Die Griinde solcher Entwicklungen sind

vielfdltig und sollen in dem 6. Kapital genauer betrachtet werden.

Auch die Vermogensstruktur von Dogus Otomotiv verdnderte sich
zwischen den Jahren 2013-2017 deutlich. Die Anlageintensitdt des Unternehmens

sank, wihrend sich die Umlaufintensitit erhohte. Die Abnahme der

27 Alle Daten fiir die Berechnungen wurden den Bilanzen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren
2013-2017 entnommen
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Anlageintensitit konnte als eine MaBnahme interpretiert werden, um auf die
instabile wirtschaftliche Situation flexibler reagieren zu konnen und Liquiditat
und Bonitidt zu erhohen. Dieselbe Aussage konnte fiir die Erhohung der
Umlaufintensitdt getroffen werden. Es darf aber nicht auBler Acht gelassen
werden, dass sich die Forderungen des Unternehmens mit der Umlaufintensitét
fast verdoppelten. Die Abnahme des Vermdgensintensitatsgrads kann als normal

interpretiert werden, weil Dogus Otomotiv ein Handelsunternehmen ist.

Bei den Deckungsgraden des Unternehmens war auffallend, dass das
Anlagevermogen von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 weder mit
Eigenkapital noch mit kurzfristigem Kapital abgedeckt werden konnte. Dies
konnte auf die Gefahr der Finanzierungsinstabilitit im Untersuchungszeitraum

hinweisen und Zahlungsschwierigkeiten verursacht haben.

Die Liquiditétsgrade von Dogus Otomotiv entwickelten sich zwischen den
Jahren 2013-2017 wenig wiinschenswert. Das Unternehmen konnte zwischen
diesen Jahren nur einen sehr kleinen Teil seiner Verbindlichkeiten mit fliissigen
Mittel bezahlen und seine kurzfristigen Verbindlichkeiten nicht abdecken.
Ahnlich wie bei den Deckungsgraden konnte dies ein Hinweis auf eine drohende
Zahlungsunfahigkeit des Unternehmens wihrend des Untersuchungszeitraums
sein, da kurzfristige Verbindlichkeiten mit langfristigen Vermdgen finanziert

werden mussten und so gegen die goldene Bilanzregel versto3en wurde.

Auch die Finanzierungskennzahlen von Dogus Otomotiv konnten im
Untersuchungszeitraum nicht positiv bewertet werden. Es konnte festgestellt
werden, dass wegen der hohen Umsatzkosten die Innenfinanzierungskraft von
Dogus Otomotiv gehemmt gewesen sein konnte. Das Working-Capital des
Unternehmens war 2014, 2016 und 2017 negativ, was erneut deutlich machte, dass
Dogus Otomotiv seine kurzfristigen Verbindlichkeiten wahrscheinlich nicht aus
den liquiden Mitteln begleichen konnte. Zudem zeigte sich ein hoher dynamischer
Verschuldungsgrad, der nicht gut fiir die Investitionsfahigkeit des Unternehmens

war.

Die Ergebnisanalyse ergab, dass die Gesamtkapitalrentabilitidt von Dogus

Otomotiv in den untersuchten Jahren nicht den optimalen Werten entsprach. Dies
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konnte bedeuten, dass das Unternehmen wenig attraktiv fiir Eigenkapitalgeber
und Fremdkapitalgeber war und sein Kapital nicht effizient einsetzen konnte.
Andererseits war die Eigenkapitalrentabilitit als positiv, aber im Abwirtstrend zu
bewerten. Entscheidungen von Anlegern konnten dadurch negativ beeinflusst
worden sein. Die Umsatzrentabilitit des Unternehmens zeigte sich als weit
stabiler als die andere Rentabilititskennzahlen und konnte positiv beurteilt

werden.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die Ergebnisse aus der
Bilanzanalyse von Dogus Otomotiv zwischen den Jahren 2013-2017 nicht den
Optimalwerten entsprachen und auf wirtschaftliche Schwierigkeiten hindeuten.
Um die Auswirkungen der im 2. und 3. Kapitel erlduterten Ereignisse auf diese
Ergebnisse zu verdeutlichen, sollen im folgenden Kapitel die Einschitzungen
eines Experten / einer Expertin zu den Ergebnissen der Kennzahlenanalyse

ausgefiihrt werden.
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6. BEWERTUNG DER ERGEBNISSE

Das folgende Kapitel dient dazu, die im 5. Kapitel erzielten Ergebnisse mit einer
von einem Experten / einer Expertin vorgenommenen Bewertung zu erginzen.
Zunéchst soll die Methode erldutert werden, mit der die Bewertung durchgefiihrt

wurde. Im Anschluss daran sollen die Ergebnisse ausgewertet werden.

6.1. METHODE

Im 5. Kapitel wurde mit Hilfe von Investitionsnachrichten, offiziellen
Pressemitteilungen, Geschiftsberichten der Daimler AG und der Daten von OSD
die Investitionen, Produktionszahlen, Absatzzahlen und Exportzahlen von
Mercedes-Benz Tiirk zwischen den Jahren 2013-2017 analysiert und interpretiert.
In diesem Kapitel sollen mittels eines schriftlichen Interviews mit Suha Tiirkman,
der als Wirtschaftswissenschaftler an der Istanbul Teknik Universitesi (ITU) titig
ist, die erzielten Ergebnisse und sich stellenden Fragen iiberpriift werden.?® Dafiir
wurden 10 Fragen vorbereitet, die von Suha Tiirkman beantwortet wurden. Das
Interview umfasste Fragen zu den Hintergriinde der Verdnderungen bei den
jéhrlichen Entwicklungen und den Auswirkungen der im 2., 3. und 4. Kapitel
beleuchtenden Faktoren. Fiir den Fragebogen wurden die Entwicklungen in der
tiirkischen Automobilbranche mit jenen der Mercedes-Benz Tiirk verglichen und
die Unterschiede hervorgehoben, damit auBerordentliche Entwicklungen bei

Mercedes-Benz Tiirk A.S. festgestellt werden konnten.

Fiir die Bewertung der Ergebnisse der Bilanzanalyse von Dogus Otomotiv
wurden 17 Interviewfragen formuliert und dafiir mit einem autorisierten
Mitarbeiter / einer autorisierten Mitarbeiterin aus der Abteilung Investor Relations
ein telefonisches Interview durchgefiihrt.”” Die Fragen drehten sich um die

Ergebnisse aus der Analyse der Kapitalstruktur, Vermogensstruktur,

28 Fiir dieses Kapitel war ein Interview mit einem/einer internen Experten/In geplant. Eine
dementsprechende Anfrage an Mercedes wurde aber mit dem Verweis auf die mogliche Herausgabe
von Geschéftsinterner abgewiesen.

29 Da sich hier um keine offizielle Mitteilung von Dogus Otomotiv handelt, muss der Name der
Interviewpartner/in anonym bleiben.
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Deckungsgrade, Liquditétsgrade, Finanzierung und der Ergebnisanalyse. Weiters
wurden einige allgemeine Fragen formuliert, um die Auswirkungen der
schwankenden Devisenkurse und der belasteten Beziehungen auf das
Unternehmen feststellen zu konnen. Der Zweck der Fragen war es, die
Hintergriinde der Verdnderungen bei den Kennzahlen herauszufinden und die

Auswirkungen der in Kapitel 2., 3. und 4. beleuchtenden Faktoren aufzuzeigen.>°

6.2. MERCEDES-BENZ TURK

Im Folgenden werden die Ergebnisse aus der Analyse und aus dem Fragebogen
zu den Themenbereichen Investitionen, Produktion, Absatzzahlen und

Exportzahlen ausgewertet.

Allgemein stellte sich die Frage, wie die schwankenden Devisenkurse die
tiirkische Automobilbranche beeinflussten. Laut Tiirkman héitten sich die
Auswirkungen vor allem auf dem tiirkischen Binnenmarkt mit einem
Absatzriickgang gezeigt, der natiirlich auch Mercedes-Benz Tiirk betroffen habe.
Die belasteten deutsch-tiirkischen Beziehungen hétten hingegen keine
Auswirkungen auf die Téatigkeiten von Mercedes-Benz Tiirk gehabt. Dazu passen
auch die offiziellen Pressemitteilungen des Unternehmens und die Nachrichten
aus den Medien im Jahr 2017, die im 5. Kapitel erldutert wurden. Diese zeigten,
dass Mercedes-Benz Tiirk der Tiirkei vertraute und weiterhin die Absicht hatte,

die Tatigkeit in der Tiirkei aufrecht zu erhalten.

Diese Absicht manifestierte sich auch darin, dass die Investitionstétigkeit
von Mercedes-Benz Tiirk zwischen den Jahren 2013-2017 fortgesetzt wurde. Wie
in Kapitel 5.2. dargestellt wurde, investierte Mercedes-Benz Tiirk A.S. im Jahr
2016 90 Millionen Euro. Weiters wurde geplant, 113 Millionen Euro in Aksaray
fiir F&E und die Verdoppelung der Produktionskapazitit aufzuwenden. Dieses
Vorhaben wurde 2018 verwirklicht. 2017 wurden weitere 8,4 Millionen Euro in
Aksaray investiert. Auffallend war hier jedoch, dass 2017 nicht nur die

Investitionen von Mercedes-Benz Tiirk geringer ausfielen als in den Vorjahren,

3 Die Transkripte der Interviews finden sich im Anhang
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sondern auch die direkten Investitionen aus Deutschland um 33% zuriickgingen.
Laut Tiirkman habe diese Lage aber keinen direkten Zusammenhang mit den
belasteten Beziehungen zwischen Deutschland und der Tiirkei gehabt, denn
Investitionsentscheidungen wiirden jenseits von politischen Faktoren getroffen.
AuBerdem seien die deutsch-tlirkischen Beziehungen in der Realitét unbelasteter,
als in der oOffentlichen Wahrnehmung. Vielmehr spielten bei solchen
Entscheidungen die Rentabilitdt und ein gutes Investitionsklima eine erhebliche
Rolle. Das zeige sich auch darin, dass im Jahr 2018 die Investitionen in Aksaray
in der Hohe von 113 Millionen Euro durchgefiihrt wurden, und daher die
politischen  Ziele von  beiden Léindern  unbedeutend fir  die

Investitionsentscheidungen von Mercedes-Benz Tiirk gewesen seien.

Bei den Produktionszahlen war beobachtbar, dass diese bei den Bussen im
Untersuchungszeitraum sowohl in der Tiirkei insgesamt als auch bei Mercedes-
Benz Tiirk sanken. Gleichzeitig verminderten sich die Produktionszahlen der
Trucks, besonders 2014 und 2016. Es stellte sich daher die Frage, inwieweit hier
2014 die schwankenden Devisenkurse und 2016 der Putschversuch negative
Auswirkungen auf den Produktionsriickgang hatten. Laut Tiirkman gébe es hier
aber keinen Zusammenhang. Auch bei dem Abwirtstrend bei der Produktion der
Busse im Jahr 2017 sieht Tirkman keine Beeinflussung durch die belasteten
Beziehungen, innenpolitischen Entwicklungen und die Devisenkurse. Es muss
aber gesagt werden, dass zumindest 2016 die Tiirkei von Mercedes-Benz mit
einem hohen politischen Risiko bewertet wurde und negative Auswirkungen auf
den regionalen Absatz erwartet wurden. Diese Tatsache konnte dazu gefiihrt

haben, dass die Produktion gedrosselt wurde.

Bei den Absatzzahlen zeigte sich, dass der Verkaufstrend der Autos,
Trucks und Busse von Mercedes-Benz Tiirk A.S. zumeist parallel mit den
Entwicklungen in der tiirkischen Automobilbranche verlief. Diese waren meist
positiv, mit Ausnahme von 2016, wo bei den Bussen und Trucks ein Riickgang
von 40% bzw. 36% verzeichnet wurde; sowie ein Riickgang bei den Autos 2017
um 21,8%. Hier sollte festgestellt werden, ob die in dieser Arbeit beschriebenen
Faktoren maf3geblich fiir den Riickgang verantwortlich waren, doch hétten diese

laut Tiirkman keine Auswirkungen gehabt. Es kann daher angenommen werden,
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dass vor allem bei den Bussen und Trucks die Einfiihrung der Abgasnorm Euro

VI die tragende Rolle spielte.

Die Analyse der Exportzahlen der Trucks ergab, dass diese bei den Trucks
im Jahr 2014 zuriickgingen. Hier sollte geklart werden, ob diese Entwicklung mit
der schwachen Tiirkischen Lira zusammenhing oder andere Faktoren
ausschlaggebend waren. Tiirkman meint dazu, dass der Abwaértstrend auf dem
globalen Markt Auswirkungen auf diesen Riickgang gehabt hitte. Dafiir spricht
auch, dass sich, wie im Geschéftsbericht nachzulesen, in diesem Jahr die Verkdufe
der Daimler Trucks in Westeuropa verminderten. Es kann daher angenommen
werden, dass aufgrund des Absatzriickgangs in Europa weniger Einheiten aus der

Tiirkei exportiert wurden.

Im Jahr 2017 entwickelten sich die Exportzahlen der Busse ebenfalls leicht
rickldufig und gegensitzlich zum Trend in der tiirkischen Auotomobilbranche.
Hier wurde die Frage gestellt, ob die belasteten Beziehungen zwischen der Tiirkei
und Deutschland bei dem Abwirtstrend der Exportzahlen eine Rolle spielten. Laut
Tiirkman sei diese Entwicklung auf andere globale Faktoren wie etwa Riickgdnge
auf dem globalen Produktions- und Rohstoffmarkt, Kriege im Mittelosten, den
Wettbewerb zwischen den Vereinigten Staaten und China und Russland, den
Brexit sowie die Auswirkungen der globalen Wirtschaftskrise von 2008
zuriickzufiihren. Dafiir gibt es auch die Hinweise im Geschiftsbericht von 2017,
die besagen, dass es in der Region EU30 (EU — Schweiz und Norwegen) sowie in
den iibrigen Mairkten ausgenommen Lateinamerika und Asien einen
Abstzriickgang gab (Daimler AG, 2018). Aulerdem konnte festgestellt werden,
dass die Absatzzahlen fiir Busse und Trucks zwischen 2013-2017 im Allgemeinen
schwankten, im Gegensatz dazu aber die Exportzahlen sich teilweise rasant
erhohten. Es kann daher angenommen werden, dass wegen des Wertverlusts der
Tiirkischen Lira die Tiirkei zu einem giinstigen Produktionsstandort fiir

Mercedes-Benz geworden ist. Auch Tiirkman sieht diesen Faktor als gegeben.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die Devisenkurse negative
Auswirkungen auf die Absitze, jedoch nicht auf die Investitionsentscheidungen

hatten. Auch die deutsch-tiirkischen Beziehungen scheinen keine groferen
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Auswirkungen auf die Geschéftstétigkeiten von Mercedes-Benz Tiirk gehabt zu
haben. Globale Faktoren, genauso wie die Einfiihrung von Abgasnormen und
neuen Steuern scheinen fiir die leicht negativen Entwicklungen auschlaggebender

gewesen zu sein.

6.3. DOGUS OTOMOTIV

Wie in der Bilanzanalyse von Dogus Otomotiv dargestellt, ergab sich bei der
Kapitalstruktur von Dogus Otomotiv das Bild, dass sich die Eigenkapitalquote
verminderte und die Fremdkapitalquote erhdhte. Diese Entwicklung kdnnte auch
eine  erhohte  Verschuldung des  Unternehmens  wéhrend  des
Untersuchungszeitraums bedeuten. Hier bedurfte es vor allem der Klérung,
inwieweit die in dieser Arbeit beschriebenen Entwicklungen zwischen 2013-2017
beziehungsweise andere globale Faktoren bei diesem negativen Trend eine Rolle
spielten. Laut Dogus Otomotiv sei diese Entwicklung jedoch eine Strategie des
Unternehmens und unabhédngig von wirtschaftlichen Faktoren gewesen. Die
Volkswagen AG habe in diesem Zeitabschnitt zum Ziel gehabt, in allen
vertretenen Landern Marktfiihrer zu werden. Deswegen habe Dogus Otomotiv die
Zahl der lagernden Fahrzeuge vergroBert, um die Verkaufszahlen und den
Marktanteil in der Tiirkei zu erhhen. Wie in Kapitel 5.3. beschrieben, wurde
Dogus Otomotiv im Jahr 2015 Marktfiihrer und diese Strategie zeigte sich
erfolgreich. Andererseits habe aber eine Erhdhung bei den Kosten des Working-
Capitals in Kauf genommen werden miissen, weil sich die kurzfristigen
Verbindlickeiten aufgrund des erhohten Lagerbestandes erhdht hitten und daher
das Risiko von Zahlungsausfillen bestanden habe. Ein weiterer pragender Faktor
in dieser Entwicklung sei hier auch die in Kapitel 2 beschriebenen schwankenden
Devisenkurse in diesem Zeitraum gewesen. Der 2016 beobachtbare Einbruch des
Eigenkapitals sei vor allem durch den Putschversuch ausgelost worden, denn
Dogus Otomotiv hitte 10% des Eigenkapitals aufgewendet, um die eigene Aktien
an der BIST aufzukaufen. Damit habe Dogus Otomotiv darauf abgezielt, die BIST
fiir auslidndische Investoren attraktiver zu machen. Dies sei eine von der

Regierung initiierte Maflnahme gewesen.
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Die Vermdogensstruktur betreffend konnte mit der Bilanzanalyse festgestellt
werden, dass die Anlageintensitit des Unternehmens im Untersuchungszeitraum
sank, wihrend sich die Umlaufintensitit erhdhte. Wahrend dies grundsétzlich eine
positive Entwicklung fiir die Liquiditdit und die Anpassungsfahigkeit des
Unternehmens darstellte, erh6hten sich zeitgleich die Forderungen. Von Interesse
waren daher die Faktoren, die bei der Erhohung der Forderungen, eine Rolle
spielten. Laut Dogus Otomotiv seien diese Kennzahlen positiv zu bewerten, denn
die Lagerbestdnde hitten sich erhoht um Marktfiihrer zu werden und diese hétten
das Umlaufvermdgen gesteigert. Die gestiegenen Forderungen seien durch das
eigene Finanzierungsunternechmen abgedeckt. Die schwankenden Devisenkursen

und belastete Deutsch-Tiirkische Beziehungen wiirden hier keine Rolle spielen.

Aus der Berechnung der Deckungsgrade ergab sich, dass das
Anlagevermogen in diesem Zeitraum weder mit FEigenkapital noch mit
kurzfristigem Kapital gedeckt werden konnte. Ahnlich wie bei den gestiegenen
Forderungen konnte dies auch Zahlungschwierigkeiten des Unternehmens und
Probleme bei der Finanzierung verursacht haben. Es galt daher festzustellen,
welche Rolle hier die obengenannten Faktoren spielten. Laut Dogus Otomotiv
seien hier zwei innenpolitische Ereignisse malgeblich fiir die Entwicklung
verantwortlich gewesen: Die Gezi-Park Proteste 2013 und der Putschversuch
2016. Nach den Gezi-Park Proteste, speziell aber ab 2015, sei Dogus Otomotiv
keine langfristigen, sondern nur mehr kurzfristige Verbindlichkeiten eingegangen.
Diese Tatsache hitte das Working-Capital und die Deckungsgrade beeinflusst.
Die nach dem Putschversuch aufgekauften Aktien an der BIST hatten auch einen
mafgeblichen Einfluss auf die Deckungsgrade gehabt, da diese Kéufe mit 10%
des Eigenkapitals verwirklicht worden seien, das Anlagevermogen aber gleich

geblieben sei.

Das Ergebnis der Liquiditdtskennzahlenanalyse deutete darauf hin, dass es
finanzielle Engpdsse geben haben konnte. Die schwankenden Devisenkurse
konnten hier eine Rolle gespielt haben. Laut Dogus seien diese Werte und die
geringen Liquiditdtsgrade aber darauf zuriickzufiihren, dass Dogus Otomotiv ein
Distributionsunternehmen sei und deswegen das Unternehmen generell nur {iber

geringe liquide Mittel verfiige. Die Mittel, die Dogus Otomotiv habe, wiirden fiir
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Importe oder zu Abdeckung von Krediten verwendet. Allerdings hédtten die
steigenden Zinsen die kurzfristigen Verbindlichkeiten und deswegen auch die

Liquiditit und den Cash-Flow negativ beeinflusst.

Bei den Finanzierungskennzahlen war auffallend, dass 2014, 2016 und
2017 von Dogus Otomotiv nur ein negatives Working-Capital erzielt werden
konnte und der dynamischer Verschuldungsgrad hoch war. Dies deutete auf eine
schwache Innenfinanzierung und eine gehemmte Investitionsfahigkeit in diesen
Jahren hin. AuBerdem erhohte sich das Fremdkapital des Unternehmens. Bei
diesen Zahlen konnten sowohl die schwankenden Devisenkurse als auch andere
globale Entwicklungen ihre Auswirkungen gezeigt haben. Laut Dogus Otomotiv
seien die Devisenkursen ein bedeutender Faktor fiir das negative Working-Capital
gewesen, denn dadurch hitten sich die kurzfristigen Verbindlichkeiten erhdht.
Deshalb hitte das Unternehmen Kredite aufnehmen miissen, um das
Betriebskapital finanzieren zu kénnen. Trotz dieser Herausforderungen fiihre
Dogus Otomotiv dank des eigenen Erfahrungsschatzes die Geschéfte erfolgreich.
AuBerdem sei der dynamische Verschuldungsgrad als Kennzahl nicht relevant fiir

ein Vertriebsunternechmen.

Die Ergebnisanalyse zeigte, dass die Gesamtkapitalrentabilitit des
Unternehmens im Abwirtstrend war und dies das Unternehmen wenig attraktiv
fir Investoren gemacht haben konnte. Die Eigenkapitalrentabilitdt des
Unternehmens nahm in diesem Zeitraum den gleichen Trend wie
Gesamtkapitalrentabilitdt und zeigte deswegen dieselben Auswirkungen auf das
Unternehmen. Auch die  Umsatzrentabilitit  befand sich im
Untersuchungszeitraum im Abwirtstrend. Laut Dogus Otomotiv hitten die
Devisenkursen  besonders  bei  der  Gesamtkapitalrentabilitit  und
Umsatzrentabilitdt eine erhebliche Rolle gespielt. Die Aufwénde fiir die
Distribution seien mit Devisen durchgefiihrt worden, diese Tatsache hitte
negative  Auswirkungen auf die Umsatzrentabilitit gehabt. Die
Gesamtkapitalrentabilitdt zu erhohen sei nicht die Prioritdt des Unternehmens
gewesen, deswegen sei dieser Abwartstrend nicht so bedeutend, aber dennoch
durch die schwankenden Devisenkurse negativ beeinflusst gewesen. Die

Eigenkapitalrentabilitét sei im Jahr 2017 nicht wegen Faktoren wie der Erh6hung
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der Automobilsteuer, dem Dieselgateskandal oder den schwankenden

Devisenkursen gesunken, sondern wegen Renditenauszahlungen an Anleger.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die belasteten Beziechungen zwischen
Deutschland und der Tiirkei im Allgemeinen keine negativen Auswirkungen auf
die Geschiftstatigkeiten von Dogus Otomotiv hatten. Laut dem Unternehmen
wiirden beide Seiten eine Win-Win Strategie verfolgen. Seit 2011 sei Dogus
Otomotiv zudem das fiihrende Vertriebsunternehmen der Volkswagen AG und
daher von besonderer Bedeutung fiir das Unternehmen. Laut Dogus Otomotiv
sdhe die Volkswagen AG das Unternehmen daher als einen strategischen Partner.
Andererseits hitten die Devisenkurse eindeutig negative Auswirkungen auf die
Unternehmenstdtigkeit gehabt. Auch innenpolitische Ereignisse, Wahlkdmpfe
und politische Instabilitdt hatten negative Auswirkungen auf Dogus Otomotiv
gezeigt. Aufgrund des vom Unternehmen durchgefiihrten Risikomanagements
und dem eingefiihrten Spotkursystem lieBen sich diese Entwicklungen aber
kontrollieren. Die Risikoverwaltung werde zudem von Volkswagen AG
unterstiitzt. Bei den sinkenden Verkaufszahlen im Jahr 2017 handle es sich um
einen allgemeinen Trend in der tiirkischen Automobilbranche. Es gébe keinen

Zusammenhang mit den deutsch-tlirkischen Beziehungen oder anderen Faktoren.
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7. SCHLUSSFOLGERUNG

Das Ziel dieser Arbeit war es zu zeigen, ob die schwankenden Devisenkurse und
die deutsch-tiirkischen Beziehungen zwischen den Jahren 2013-2017
Auswirkungen auf zwei deutsche Unternehmen der Automobilbranche mit
Tatigkeit in der Tiirkei, Daimler AG und Volkswagen AG, hatten und wie sich
diese in der Geschiftstatigkeit und wirtschaftlichen Lage der Unternehmen

dullerten.

Im Fokus der Uberlegungen des zweiten Kapitels stand daher, welche
einschneidenden politische Ereignisse zwischen den Jahren 2013-2017 in der
Tiirkei stattfanden und welche Auswirkungen diese auf die Devisenkurse hatten.
Es wurde dargelegt, dass politische Krisen in der Tiirkei die Devisenkurse
eindeutig verdanderten. Im untersuchten Zeitraum galt dies besonders fiir die Gezi-
Park Proteste, die Korruptionsaffire vom Dezember 2013, den gescheiterten
Putschversuch 2016, diverse Terroranschldge und den Visastreit mit den USA. Es
zeigte sich ein deutlicher Wertverlust der Tiirkischen Lira im Tiirkische Lira -
Eurokurs, sodass der Wert des Euros von 2,53 im Jahr 2013 auf 4,12 im Jahr 2017
stieg.

AnschlieBend wurde untersucht, inwieweit sich die politischen
Beziehungen zwischen der Tiirkei und Deutschland auf die wirtschaftliche
Zusammenarbeit der beiden Lander auwirkten. Es konnte gezeigt werden, dass
sich das Verhéltnis von Deutschland und der Tiirkei zwischen den Jahren 2013-
2017 verschlechterte. Besonders ab 2016 belasteten Ereignisse wie der Skandal
um Jan BOohmermann, die Armenienresolution, die Reaktion der deutschen
Medien auf den Putschversuch, die Verhaftung von Deniz Yiicel sowie das
Auftrittsverbot fiir tlirkische Politiker in Deutschland die Zusammenarbeit. Dies
spiegelte sich ebenfalls in den wirtschaftlichen Beziehungen wieder. 2017 sanken
die direkten Investitionen, Exportzahlen und Touristenzahlen aus Deutschland. Es
muss hier aber betont werden, dass die Tiirkei weiterhin wirtschaftlich abhéngiger

von Deutschland ist, als umgekehrt.

Im Anschluss daran wurde untersucht, wie sich die tiirkische

Automobilbranche im Untersuchungszeitraum entwickelte. Der Zweck dabei war,
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eine Vergleichbasis fiir die anschlieende Analyse zu schaffen. Dafiir wurden die
Produktions-, Absatz- und Import/Exportzahlen der Automobilbranche ermittelt
und beurteilt. Es wurde deutlich, dass sich die Produktionszahlen im Allgemeinen
erhOhten, die Absatzzahlen sich aber nicht stabil entwickelten und 2014 sowie
2017 rickgédngig waren. Als besonders bedeutend zeigte sich die
Automobilbranche fiir den Auflenhandel der Tiirkei, da die Mehrheit der in der

Tiirkei produzierten Fahrzeuge exportiert wurde.

Im Analyseteil der Arbeit wurden Geschéftlage und Geschiftstitigkeit der
Tochtergesellschaft der Daimler AG, der Mercedes-Benz Tiirk A.S., und der
Vertriebsgesellschaft der Volkswagen AG in der Tiirkei, Dogus Otomotiv,
untersucht und die Ergebnisse mit Hilfe von Expertlnneninterviews evaluiert. Bei
der Analyse wurden zwei unterschiedliche Methoden angewandt. Fiir die
Mercedes-Benz Tiirk wurden die Investitions-, Produktions-, Absatz- und
Exportzahlen auf Verdnderungen untersucht. Im Unterschied dazu wurde fiir
Dogus Otomotiv eine Bilanzanalyse mit Bilanzkennzahlen durchgefiihrt. Die
Ergebnisse der Analyse der Zahlen von Mercedes-Benz Tiirk zeigte, dass 2014,
2016 und 2017 die Produktion in der Tiirkei vor Herausforderungen stand. Es war
besonders im Jahr 2016 auffallend, dass die Produktion der Mercedes-Benz
Trucks um 50% sank, dies hatte auch Auswirkungen auf die Beschéftigtenzahlen.
Weiters konnte gezeigt werden, dass die Absatzzahlen der Trucks, Busse und
Autos unterschiedliche Entwicklungen nahmen: Wihrend die sich die Verkéufe
der PKWs mit Ausnahme von 2017 und jene der Trucks mit Ausnahme von 2016
erhOhten, sank der Absatz der Busse im Jahr 2014 und 2016. Bei der
Untersuchung der Investitionsmenge wurde dargestellt, dass die Daimler AG in
die Tiirkei seine Investitionen fortsetzte. Bei den Exportzahlen zeigte sich, dass
die Exportzahlen von Mercedes-Benz Tiirk in der Tiirkei im Allgemeinen mit

jenen der restlichen Automobilbranche iibereinstimmen und sich erhdhten.

Die Bilanzanalyse von Dogus Otomotiv ergab, dass das Unternehmen im
Untersuchungszeitraum abhédngig von Kreditgebern gewesen sein und
Zahlungsschwierigkeiten gehabt haben konnte. Dies zeigte sich in der
Berechnung der Kapital- und Vermogensstruktur, bei der eine verminderte

Eigenkapital- bei erhohter Fremdkapitalquote, eine verminderte Anlagen- und
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vergroBerte Umlaufintensitdt, sowie eine Abnahme des Vermdgensintensitédtgrads
festgestellt werden konnte. Parallel dazu erhohten sich die kurzfristigen
Verbindlichkeiten des Unternechmens, diese konnten aufgrund schlechter
Liquiditdtsgrade vermutlich nicht mit den fliissigen Mittel abgedeckt werden. Es
konnte auch gezeigt werden, dass die Innenfinanzierungskraft von Dogus
Otomotiv bedingt durch hohe Umsatzkosten gehemmt gewesen sein konnte und
wegen des negativen Working-Capitals das Unternehmen seine kurzfristigen
Verbindlichen eventuell nicht abdecken konnte. Die Analyse ergab weiters, dass
die Gesamtkapitalrentabilitit fiir Investoren nicht sehr attraktiv war, die
Eigenkapitalrentabilitéit zwar positiver bewertet werden konnte aber ebenfalls im
Abwirtstrend war und potenzielle Anleger verunsichert haben konnte.. Als
stabilste und vertrauenswiirdigste Kennzahl der Ergebnisanalyse zeigte sich die

Umsatzrentabilitit.

Die Bewertung der Analyseergebnisse von Mercedes-Benz Tiirk durch
Expertlnnen ergab, dass die deutsch-tiirkischen Beziehungen keine
Auswirkungen auf die Geschiftstitigkeit des Unternehmens hatten. Dies lieBe
sich besonders dadurch feststellen, dass die Investitionstitigkeiten des
Unternehmens weiter fortgesetzt wurden. Die Beziehungen seien vor allem in der
offentlichen Wahrnehmung belastet, aber in der Realitdt wiirden politischen
Verstimmungen zwischen den beiden Léndern fiir die langjdhrige wirtschaftliche
Zusammenarbeit keine Rolle spielen. Was die teilweise negative Entwicklung der
Produktions- und Absatzzahlen betreffe, so hitten die in dieser Arbeit
beschriebenen Faktoren keine Auswirkungen darauf, vielmehr seien hier die
Entwicklungen auf dem regionalen Automobilmarkt ausschlaggebend. Die
Auswirkungen der schwankenden Devisenkurse wiirden sich daher vor allem auf
dem tiirkischen Binnenmarkt, und weniger bei den Geschéftstitigkeiten von
Mercedes-Benz Tiirk zeigen. Der Wertverlust der Tiirkischen Lira konnte zudem
Mercedes-Benz dazu verleitet haben, die Tiirkei als Exportstandort zu sehen, wie

die steigenden Exportzahlen des Unternehmens vermuten lieBBen.

Die Ergebnisse der Bilanzanalyse von Dogus Otomotiv wurde ebenfalls
durch eine/n interne Expertln evaluiert. Es stellte sich heraus, dass einige der

negativ  erscheinenden  Kennzahlen auf die Unternehmensstrategie
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zuriickzufiihren waren, aber auch die in dieser Arbeit beschriebenen Faktoren eine
Rolle spielten. Dogus Otomotiv habe sich im Untersuchungszeitraum zum Ziel
gesetzt, die Position des Marktfiihrers einzunehmen und diese zu halten. Aufgrund
der deshalb notwendigen Erhohung der Lagerbestdnde habe sich das Fremdkapital
zulasten des Eigenkapitals erhoht. Das Eigenkapital sei weiters durch gesteigerte
kurzfristigen Verbindlichkeiten und damit einhergehenden hoheren Kosten beim
Working-Capital negativ beinflusst worden. Weitere Faktoren bei dieser
Entwicklung seien die schwankenden Devisenkurse und eine nach dem
Putschversuch von der tiirkischen Regierung initiierten Malnahme gewesen, die
das Unternehmen veranlasst hétte, die eigenen Aktien aufzukaufen. Zudem hitten
die Gezi-Park Proteste und der Putschversuch bewirkt, dass Dogus Otomotiv nur
mehr kurzfristige Verbindlichkeiten eingehen hétte konnen, eine Tatsache, die
Deckungsgrade negativ beeinflusst und Zahlungsschwierigkeiten verursacht
hitte. Beim Riickgang der Rentabilititskennzahlen hétte der fiir die Tiirkei

schlechte Devisenkurs eine erhebliche Rollte gespielt.

Man kann also zu dem Schluss kommen, dass sich im
Untersuchungszeitraum die Devisenkurse sowie einige politische Ereignisse
negativ auf die tlirkische Automobilbranche auswirkten, und damit auch auf
Mercedes-Benz Tiirk und Dogus Otomotiv. Es zeigte sich aber, dass beide
untersuchten ~ Unternehmen ~ Wege  gefunden  haben, mit den
Wiéhrungsschwankungen umzugehen. Daimler scheint die riickgéngigen
regionalen Absitze in der Tiirkei mit den durch die schwache Tiirkische Lira
bedingten giinstigen Produktionsbedingungen auszugleichen und vermehrt fiir
den Export zu produzieren. Volkswagen und Dogus Otomotiv arbeiten eng
zusammen und kompensieren durch Devisenschwankungen ausgeldste negative
Entwicklungen mit einem Sportkurssystem. Beide Unternehmen scheinen durch
die langjdhrige Tatigkeit in der Tirkei auch ein gemeinsames und gut
funktionierendes Risikomanagement entwickelt zu haben, mit dem auf
wirtschaftliche Herausforderungen in politisch turbulenten Zeiten reagiert werden
kann. Das Ergebnis der Untersuchung zeigte weiters, dass die deutsch-tiirkischen
Beziechungen keine gravierenden Auswirkungen auf die Tatigkeiten von

Mercedes-Benz Tiirk und Dogus Otomotiv hatten. Viele der in der Analyse

101



nachgewiesenen negativen Entwicklungen scheinen eher auf globale Faktoren
sowie Abgasnormen und neue Steuern zuriickzufiihren sein. Beide Unternehmen
betonen die enge Zusammenarbeit mit der deutschen Muttergesellschaft bzw. dem
Zulieferer und verweisen auf das durch die langjéhrige Partnerschaft enstandene

gegenseitige Vertrauen.

Als Fazit ldsst sich sagen, dass die politischen Ereignisse in der Tiirkei
zwischen 2013-2017 die Devisenkurse stark beeinflussten und sich die
Auswirkungen vor allem auf dem Regionalmarkt zeigten, woraus sich auch
Herausforderungen fiir die beiden untersuchten Unternehmen ergaben. Was die
bilaterale Zusammenarbeit zwischen der Tiirkei und Deutschland betrifft, kann
festgestellt werden, dass die belasteten Beziehungen zwar Auswirkungen auf die
allgemeine wirtschaftliche Partnerschaft beider Lénder, aber keine Folgen fiir die

Geschiftstitigkeit von Mercedes-Benz Tiirk und Dogus Otomotiv hatten.

Im Hinblick auf eine weitere Ausarbeitung dieser Thematik miissten die
Entwicklungen von 2018 genauer betrachtet werden, da sich die Beziehungen
zwischen Deutschland und der Tiirkei in diesem Jahr verbesserten, die Tiirkische
Lira aber rasant an Wert verlor. Interessant wire daher zu untersuchen, wie sich
dies auf die Geschéftstitigkeiten von Mercedes-Benz Tiirk und Dogus Otomotiv

auswirkte.
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ANKET FORMU

10.06.2019

Bu anket formu Tiirk-Alman Universitesi Kiiltiirleraras1 Yonetim Béliimii 201 3-
2017 yillart arasinda Tiirkiye'deki dalgali déviz kurlarinin ve mevcut olan Tiirk-
Alman Iliskilerinin Tiirkiye'de otomobil pazarinda faaliyetleri bulunan iki Alman
Sirketine (Volkswagen A.S., Daimler A.S.) olan etkisi baslikli Yiiksek Lisans tezi
icin hazirlanmistir. Anket sadece bilimsel arastirma i¢in kullanilacak olup iigiincii

sahislarla paylagilmayacaktir. Simdiden vereceginiz katkilar i¢in tesekkiir ederiz.
Celal Arslan

Tiirk Alman Universitesi / Kiiltiirlerarast Yonetim Yiiksek Lisans Béliimii

Ogrencisi
Iletisim: arslan.celal@hotmail.con

Anketi Cevaplayan

Adi: Anonim

Soyadi: Anonim

Calistigr Kurum: Dogus Otomotiv
Unvan/Calistign Departman: Yatirimer iliskileri

Imza: Anonim
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2013 — 2017 Yillari Arasinda Dogus Otomotiv’in Faaliyetleri ve Bilancolariyla

llgili Anket Sorular

Sermaye Yapisi ile [lgili Sorular

Sirketin 2013-2017 yillar1 arasindaki bilango yapisina baktigimiz zaman Yabanci
Kaynaklarin Oz Kaynaklara oranla olduk¢a arttigmi goriiyoruz. Buna paralel
olarak bor¢-sermaye orani da ciddi bir artig egilimi igerisinde. Bu olumsuz olarak
degerlendirilebilecek egilimde otomotiv sektoriindeki trendler, dalgali doviz

kurlar1*®! ve diger global faktdrlerin hangileri daha ¢ok &n plana ¢ikiyor?

Bu durumu etkileyen degisik faktorler bulunmaktadir. Ekonomik kosullara bagh
olarak olan bir durum degil. 2011 yilinda Volkswagen AG strateji degistirerek
yeni stratejisini 2018 yilina kadar tiim pazarlarda lider olmak olarak belirlemistir
(Macht — 2018). Buna bagl olarak Pazar payini yiikseltmek i¢cin hazirda bulunan
arag¢larn stoklarda daha fazla bulunmasi gerekiyor. Dogus Otomotiv 2013 yilina
kadar stoklarinda bir aylhk iiriin bulunduruyordu. 2013 yilinda ise Dogus
Otomotiv’in hem 2-3 aylik stok bulundurmasi hem de bu araglarin aynmi yil
icerisinde tiretilmis olmast gerekiyordu ve araglarin iiretimi yaklasik 8 haftalik
bir siirecti. Dolayisiyla yeni araglar 2013 Subat ayinda gelmeye basladi. Mevcut
biiyiiyen stoklar sayesinde Dogus Otomotiv’in pazar pay yiikseldi; fakat stoklar
daha fazla bekledigi icin isletme sermayesi (Working Capital) (bor¢-sermaye)
maliyeti bu nedenle artti, bu artis da déviz kurlarinin da yiikselmesinin olduk¢a
onemli bir payi var. Isletme sermayesi maliyetinin artmasimn onemli

sebeplerinden birisinin de Dogus Otomotiv’in miisteri memnuniyeti agisindan

3tx Sorulardaki “dalgali doviz kuru” ve “stabil olmayan politik atmosfer sebebiyle olugan dalgali doviz
kuru” ifadeleriyle 2013-2017 yillar1 arasinda dolar ve euro karsisinda deger kaybeden Tiirk Lirasi
vurgulanmaktadir.
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vedek-parca hizmetlerini rakiplerine oranla daha seri ve kusursuz olarak yerine

getirmesi ve bunun da bir maliyetinin olmasi oldugunu soyleyebiliriz.

Gezi Olaylarn, politik sikintilar ve Tiirkiye’'de bulunan gergin secim atmosferi
Dogus Otomotiv’i olumsuz etkiledi. 14’ 15° 16° yilinda oynak doviz kurlar
nedeniyle miisteri kafa karigikligi yasadi. 2015 yilinda Dogus Otomotiv doviz

kurlarina ragmen fiyatlar: arttirmadi ve bu nedenle satis patlamasi yasandi.

Dogus Otomotiv doviz kurlarmmin oynakligindan etkilenmemek igin sirket
icerisinde ayri bir yapi olusturuyor. Iki farkly déviz kuru var Dogus Otomotiv ’de.
Bunlardan bir tanesi spot kuru, digeri ise OEM ’le olusturulan kurdur. Burada
dogal bir hedge olusuyor. Diger sirketler doviz kurlar: nedeniyle fiyat arttirirsa
Dogus da arttirtyor, onlar arttirmiyorsa Dogus da arttirmiyor. VW AG 'nin
(OEM) de destekleriyle diger Dogus Otomotiv olusacak riskleri ve zararlari
karsiliyor.

2016 yilinin sermaye yapist ile ilgili rasyolar agisindan ilk sorudaki verilere
paralel olarak ozellikle negatif gectigini goriiyoruz. Burada Tiirkiye'deki politik
atmosferin stabil olmamasina bagli dalgali doviz kuru disinda, global gelismelerin
ve gerek diinyada gerekse Tiirkiye'de otomotiv sektoriinde gerceklesen trendler

gibi faktorlerin rolii nedir?

2016 yulr 15 temmuz darbe girigimi sonrasinda Dogus Otomotiv BIST de giiveni
arttirmak ve yabanci yatirimciyt borsaya ¢ekmek amaciyla kendi hisselerini satin
almistir ve bu nedenle kendi 6z kaynaklarinda %10’luk bir azalma meydana
gelmistir (olumsuz etkilemistir). Dogus Oto giiven saglamak amaciyla kendi
hisselerini satin aldigi i¢cin sirketin borsada paylasimda olan hisseleri %14.5°a

kadar diismiistiir.
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Duran ve Donen Varliklar Ile Ilgili Sorular

Sirketin 2013-2017 zaman araliginda donen varliklarinin arttig1 gézlemleniyor.
Bu sirketin likiditesi ve degisen Pazar kosullarina uyum saglayabilmesi agisindan
olumlu bir isaret olarak algilanabilir. Fakat Dogus Oto'nun aymi dénem
araligindaki bilangolarma bakildiginda alacaklarin da onemli oranda arttig1
gozlemleniyor. Alacaklarin bu denli artis egiliminde olmasinda otomotiv
sektoriindeki trendler, stabil olmayan politik atmosfere bagli dalgali doviz kurlart

ve diger global faktorlerin hangileri daha ¢ok 6n plana ¢ikiyor?

Bu acikgast sirketin aldigt stratejik bir karardi. Sirket bu yillar arasinda Pazar
lideri olma stratejisi izliyordu ve bu nedenle daha fazla stoga ihtiyaci vardi. Bu
nedenle bu rasyo pozitif algilanmalidir. Pazar liderliginin kazanilmasi i¢in
hazirda bulunmasi gereken 2-3 aylik stok var. Bunlar bayiilere satildigi igin

alacakl olan taraf Dogus Otomotiv.

Bayiiler 2013 e kadar belirli bir limit karsiligi ara¢ alabiliyordu. Daha sonra
Dogus Otomotiv kendi Faktoring sirketini kurdu ve bayiilere bu faktoring sirketi
tizerinden limit konmaya baslandi. Bayii zamani gelince borcu ddiiyor, eger
odeyemezse faktoring sirketi ona kredi veriyor. Faktoring sirketiyse her

halukarda ilgili borcu Dogus Otomotiv’e odiiyor.

Kapsama Orani lle Ilgili Sorular

Oz sermayenin duran varliklar1 kapsama oranma baktigimizda 2016 yilinda sert
bir diisiis ve 6z sermayenin duran varliklar1 kapsayamadigi gozlemleniyor. Sebep

olarak yukarida belirtilen sebeplerin hangisi daha ¢ok 6n plana ¢ikiyor?
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Yine daha once belirtildigi gibi Dogus Otomotiv 2016 yilinda %10 luk 6z sermaye
paywyla kendi hisselerini satin aldi ve boylece kendi sirketiyle alakali “iyi bir
performans gosteriyor” izlenimi birakmayive BIST’i daha c¢ekici kilmay:
hedefledi. Zira BIST’in %70°i yabanci sermaye tarafindan isletiliyor. Yani
borsanin ¢ogunlugu yabancimin elinde. Yabanciya yonelik bazi gorsel seyler
yapilmak zorunda. Ozellikle darbe girisiminden sonra Dogus Otomotiv’e sirket
olarak destegini goster ve hisselerine yatirim yap tavsiyesinde bulundu ve sirket
kendi hisselerini satin aldi. Bu nedenle de Dogus Otomotiv’in oz sermaye orant
diistii, buna ek olarak sirketin faaliyetlerinde degisiklik olmadigi igin duran

varliklar artmaya devam etti.

Yine kapsama oranlarinin sonuglarina bakildiginda ihtimal olarak sirketin kisa
vadeli borglarmi dondiirmekte zorlandigi ve borglarimi 6deme becerilerinin
azaldig1 gézlemleniyor. Yukaridaki sorularda belirtilen nedenlerden hangileri bu

duruma sebep olarak daha ¢ok 6n plana ¢ikiyor?

Dogus Otomotiv’in borgluluk yapisinda isletme sermayesi kredileri bir yildan
azdir ve kredilerin %95 i kisa vadeli bor¢lar olarak gecer. Bu rasyo nedenle boyle
goziikiiyor. Gezi Olaylarindan énce 2013-2015 yillart igin 2 yillik baglanan bir

isletme sermayesi vardir. 2015 'ten sonra borglanma hepsi kisa vadeliye ge¢mistir.

Likidite, Nakit Akisi ve Working-Capital Ile Ilgili Sorular

Sirketin likidite oraninin 6zellikle 2014 ve 2016 yillarinda biiyiikk bir diisiis
igerisine girdigi, 6zellikle 2016 yilinda Likidite 2 ve 3 oraninin kritik deger olan
%50'nin altina diistiigli ve muhtemel olarak bor¢larin1 6demede zorluk yasadig
goriiliiyor. Bu diisliste stabil olmayan politik atmosferin olusturdugu dalgali doviz

kurlarinin roli nedir?
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Dogus Otomotiv bir distribiitor sirketi oldugu i¢in nakit bulundurmayan bir sirket,
doviz kurlariyla bir alakasi yok. Isletme sermayesiyle donen bir sirket oldugu igin
bu durum normaldir. Isletme sermayesiyle nakit direkt kredive yatirihir ya da

ithalat yapulir.

2014 ve 2016 yillarinda sirketin likidite ve nakit akis1 gibi 6nemli verilerinde
ozellikle olumsuz gostergeler 6n plana ¢ikiyor. Bu yillarda diger yillardan farkli
olarak ne gibi etmenler 6n plana ¢ikiyordu? Burada dalgali doviz kurlarinin yani

sira kiiresel faktorlerin rolu nedir?

2014 ve 2016 yillarinda faizlerin artmasi sirketin kisa vadeli bor¢larint ve
dolayisiyla likiditeyi olumsuz etkilemistir. Toptanciyiz. Migros ya da Ar¢elik gibi

sirketlerle karsilastiriimast gerekiyor.

Ornek olarak vermek gerekirse Dogus Otomotiv 2014 yilinda Volkswagen AG den
10.000 Euro’ya Euro 2 civarlarinda aldigi aract 2015 yitinda kur farklarindan
dolayt 4 liradan alvyor. Bu aracin bedelinin TL bazin iki katina ¢ikmasi anlamina
geliyor ve bu bedel ticari alacaklara, borca ve stoga bu sekilde giriyor. Bu araglar
bayiilere belirli bir kar marjiyla verildigi icin fiyatlart artryor. Yine ornek olarak
Volkswagen 102 endeksinden Seat 110 endeksinden satilir. Burada rakip
sirketlerin politikalarina bagh olarak bir artis yapiliyor. Déviz kurlariysa
stratejik risk yonetim yapisi dolayisiyla tolere ediliyor. Eger rakip firmalar
fivatlarinda artista bulunuyorsa Dogus Otomotiv’de belirli olan endekslere gére
fiyat artist yapryor. Agik¢a ifade etmek gerekirse Dogus Otomotiv kur efektini
yonetmeyi 6grendi ve ayni zamanda VW (OEM) tarafindan da destek goriiyor.

Working-Capital'e baktigimizda sirketin kisa vadeli bor¢larint karsilayabilmek
icin duran varliklarim1 kullanmak durumunda oldugunu goriiyoruz. Sirketin

ihtiyaci olan nakit varliklara sahip olamamasinda Tiirkiye’deki stabil olmayan
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politik atmosfere bagli dalgali doviz kurlarinin ve diger global faktorlerin rolii

nedir?

Isletme sermayesi kredisiyle sirket kendi kendini dondiirebiliyor. Yasadigi

stkintilart yonetebiliyor. Bunlar gecikmeli olarak diizeltilebiliyor.

Dinamik Borg¢lanma derecesine baktigimizda, Dogus Oto'nun muhtemel gerekli
yatirimlart ve ddemeleri icin gerekli likiditeyi nakit akisindan saglayamadiginm

goriiyoruz. Burada doviz kurlar1 ve diger global gelismelerin rolii nedir?

Sirket bor¢la is yapip nakit bulundurmadig icin bu rasyo Dogus Otomotiv i¢in

bir 6nem arz etmiyor.

Sirketin Yabanci Sermaye artisiyla birlikte Donen Varliklarinin  Duran
Varliklarina oranla arttigi da gozleniyor. Yabanct Sermaye artiginin
(bor¢lanmanin) temelinde doviz kurlarinin rol aldigini s6yleyebilir miyiz? Etkileri

varsa nasil oldu?

Doviz kurlarimin artisimin olduk¢a fazla bir etkisi vardir, fakat bu durum

yonetilebiliyor.

Karhilhikla Ilgili Sorular ve Genel Sorular

Yonetim (yiirlitme) ve Marketing giderlerinin artmasina paralel ciro (satis)
karliliginda bir diisiis gbzlemleniyor. Burada dalgali déviz kurlariin etkisi var

mudir?
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Sirketin pazarlama giderleri artiyor ¢iinkii sadece pazarlama giderleri sadece
pazarlama giderlerinden olusmuyor. Dagitim giderleri de bunun icerisindedir.
2013 yilindan bu yana Pazar lideri olmak adina satislar arttirildigi icin dagitim
giderleri de dogal olarak artiyor. Dagitim bir donem doviz kuruyla yapildig: icin

doviz kuru da bu durumu olumsuz etkiledi.

Genel sermaye karliligina baktigimizda, sirketin sahip oldugu sermayenin arttigini
buna karsilik elde edilen karin dalgalandigimi goézlemliyoruz. Burada doviz

kurlarinin roli nedir?

Pazar payini arttirmak sirketin genel stratejisi oldugu i¢in bununla alakali
herhangi bir ¢alisma yapilmadi. ROA 'nin arttirtimasi sirketin onceligi degildi.
Fakat doviz kurlart ROA y1 dogal olarak olumsuz etkiled;.

Oz sermaye karliliginda 6zellikle 2017'de belirgin bir diisiis gdzlemleniyor. Bu
belirgin diisiiste OTV'nin ve dalgali déviz kurlarinin yani sira o ddnem bozuk olan

Tiirk-Alman iliskilerinin de bir pay1 var m1?

Bir énceki yidan dagitilan paylar ve diisen hasilat nedeniyle bu gergeklesti.
Ozellikle belirtmek gerekir ki Volkswagen’in ve Dogus Otomotiv’in iliskileri
oldukga iyi. Siyasi olarak belirttiginiz zaman dilimi ne kadar kotii ge¢cmis olsa da
Dieselgate skandali sonrasi da dahil iki sirketin arast bozulmamigtir. Iki taraf
arasinda her zaman bir Win-Win iliskisi vardwr. 2011 yilindan bu yana ana sirket
Dogus Otomotiv’i lider konuma layik gérerek odiillendirmistir ve stratejik partner

olarak gormiistiir.
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Genel olarak 6zellikle 2016-2017 yillarinda olduk¢a olumsuz seyreden Tiirk-
Alman iliskilerinin sirketin faaliyetlerine ne gibi bir etkisi oldu? Sirketin cirosu
ve karlilig1 bu olumsuz iligkilerden etkilendi mi? Bu etki kendisini nasil agiga

¢ikardi?

Bir onceki soruda belirtildigi gibi olumsuz bir etkisi olmadi

BIST100'deki Dogus Oto hisselerine baktigimizda ilgili yillarda Yabanci
Yatirime1r Orani'nin ve Hisse Basina Kazang'in olduke¢a diistiigli gdzlemleniyor.
Burada dalgali doviz kurlarinin, global gelismelerin ve 2016-2017 yillar1 baz

alindiginda olduk¢a olumsuz seyreden Tiirk-Alman iliskilerinin rolii nedir?

Bu sirketin 2016 yilinda kendi oz sermayesiyle hisselerini aldigi icin gerceklesti.
Yani sirket kendi hisselerini satin alinca yabanct yatirimciya hisse kalmad:. Tiirk-

Alman iliskilerinin bunda herhangi bir payt yok.

2017 wyilinda satilan toplam ara¢ sayisina bakildiginda belirgin bir diisiis
gozlemleniyor. Bu diisiiste dalgali doviz kurlarinin yanisira oldukg¢a olumsuz

seyreden Tiirk-Alman iliskilerinin bir rolii var midir?

Bu genel olarak Tiirkiye'de daralma gosteren otomotiv sektoriiyle ilgili. Tiirk-

Alman iliskilerinin herhangi bir etkisi yok.

Genel olarak 2013-2017 yillarindaki politik gelismelere bagl olarak dalgalanan
doviz kurlarinin ve 0&zellikle 2016-2017 yillarinda bozulan Tiirk-Alman

iligkilerinin sirketin bilangosuna ve satiglarina etkisini nasil goriiyorsunuz?
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Siyasi agidan iliskiler gerilmis olabilir fakat Dogus Otomotiv’in yénetimi giinliik
olarak Almanya’daki ana sirketle goriismektedir. Markalar bazinda haftalik
gortismeler gergeklestirilivor. IT alaminda anlik olarak Tiirkiye'ye ihrag¢ edilen
araglar her yoniiyle izlenmekte ve Dogus Otomotiv olarak bu konuda da
Almanya’yla entegre sekilde ¢alisiyoruz. Ana sirketle giiclii bir iletisimimiz var ve
onlar icin en iyi distiribiitorliik firmasiyiz. Ote yandan iki sirket arasindaki Win-
Win iliskisi ve stratejik partnerlik sebebiyle sirketin faaliyetleri politik

atmosferden etkilenmemistir.

Doviz kurlarvyla alakali daha 6nce séylendigi gibi iki tane déviz kuru var. Burada
bir stratejik risk yonetimi soz konusu. Buradaki etkilenme belirli bir donem i¢in
gecerli olsa da daha sonraki yil telafi ediliyor. Sirket icerisindeki risk yonetimi

dalgali doviz kurunu dengeliyor.
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ANKET FORMU

17.06.2019

Bu anket formu Tiirk-Alman Universitesi Kiiltiirleraras1 Yonetim Béliimii 201 3-
2017 yillart arasinda Tiirkiye'deki dalgali doviz kurlarinin ve mevcut olan Tiirk-
Alman Iliskilerinin Tiirkiye'de otomobil pazarinda faaliyetleri bulunan iki Alman
Sirketine (Volkswagen A.S., Daimler A.S.) olan etkisi baghikli Yiiksek Lisans tezi
icin hazirlanmistir. Anket sadece bilimsel arastirma i¢in kullanilacak olup tigiincii

sahislarla paylagilmayacaktir. Simdiden vereceginiz katkilar i¢in tesekkiir ederiz.
Celal Arslan

Tiirk Alman Universitesi / Kiiltiirlerarasi Yonetim Yiiksek Lisans Boliimii

Osrencisi
Iletigim: arslan.celal@hotmail.con

Anketi Cevaplayan

Adi: Suha

Soyadi: Tirkman

Calistigt Kurum: Istanbul Teknik Universitesi
Unvan: Ogretim Uyesi

Imza:
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Mercedes-Benz 'in 2013-2017 yillar: arasinda Tiirkive 'deki vatirim faalivetlerivle

ilgili sorular:

1.

Mercedes-Benz'in Tiirkiye'deki yatirimlarina 2013-2017 yillar1 arasinda
devam ettigi, fakat 2017 yilinda eldeki verilere gore diger yillara nazaran
daha az yatirim yaptig1 gozlemleniyor. Ayni yil i¢erisinde Almanya'dan
Tiirkiye'ye yapilan dogrudan yatirnmlar da %33 azalma egiliminde.
Mercedes-Benz'in  Tiirkiye'ye yatirim kararlart bozulan iligkilerden

etkilenmis olabilir mi?

Yine eldeki verilere gore Mercedes-Benz'in 2018 yilinda Aksaray'da
tiretim kapasitesini iki katina ¢ikarmak i¢in 113 Milyon Euro'luk yatirim
yaptig1 gozlemleniyor. Bu durumda gergin iliskilerin yatirnm kararlarini

kisa siireli etkilemis oldugunu sdyleyebilir miyiz?

Mercedes-Benz 'in 2013-2017 yillar: arasinda Tiirkive 'deki tiretim faaliyetlerivle

ilgili sorular:

3. 2014 yilinda gerek Tiirkiye’de gerekse de Mercedes-Benz Tiirk A.S.’de

otobiis iiretiminin diistiigii gozlemleniyor. 2016 yilindaysa Tiirkiye’de ve
Mercedes-Benz Tiirk A.S.’de hem kamyon hem de otobiis iiretimi diisiis
trendinde. 2014 yilindaki otobiis liretiminin diisiisiinde politik gelismelere

32 rolii var midir? Bu diisiiste

bagl olarak dalgalanan doviz kurlarinin
baska hangi etmenler rol almis olabilir? 2016 yilinda darbe tesebbiisiiniin
ve dalgali doviz kurlarinin kamyon ve otobiis {iretiminin diislisiinde nasil

bir etkisi olmus olabilir?

22 Politik gelismelere bagli olarak dalgalanan doviz kurlariyla genel olarak 2015 yil1 istisna olarak
Tiirk Lirasinin Dolar ve Euro karsisindaki deger kaybi ifade edilmektedir.
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4. Mercedes-Benz'in 2013-2017 yillar1 arasindaki kamyon ve otobiis liretim
rakamlarinin Tirkiye'deki iiretim trendleriyle paralel oldugu oldugu
gozlemleniyor. Yalniz otobiis iiretimi 2017 y1linda Hosdere’ye yapilan 8.4
milyon Euro’luk yatirirma karsin Tiirkiye'deki artis trendinin aksine
azaliyor. Burada gerilen iliskilerin ticari bir yansimasi s6z konusu olabilir

mi?

Mercedes-Benz'in 2013-2017 yvillar1 arasinda Tiirkive deki satis faaliyetlerivle

ilgili sorular:

5. Mercedes-Benz'in Tiirkiye'deki kamyon, otobiis ve araba satiglarinin
2013-2017 willar1 arasinda Tirkiye'deki otomotiv sektoriindeki satig
trendleriyle ayni oldugu gozlemleniyor. Bir baska deyisle kamyon satiglari
2016 harig, otobiis satiglart 2014 ve 2016 harig; araba satislariysa 2017
hari¢ artma egiliminde. 2013-2017 yillar1 arasinda dalgali doviz kurlar1 ve
2016 yilindaki darbe tesebbiisii Tiirkiye'deki otomotiv sektoriinii genel

olarak nasil etkilemis olabilir?

Mercedes-Benz 'in 2013-2017 yvillar: arasinda Tiirkiye 'deki ihracat faalivetleri ile

ilgi sorular:

6. Kamyon ihracat rakamlarina baktigimizda da Mercedes-Benz Tiirk'iin
thracat rakamlar1 Tiirkiye'deki trendle paralel. Diger bir ifadeyle 2013-
2017 yillart arasinda sadece 2014 yilinda bir diisiis gézlemleniyor. 2014
yilindaki bu diisiisiin sebebi ne olabilir? Dalgali doviz kurlar1 burada bir

faktor olarak algilanabilir mi?

7. Tirkiye'deki trendin aksine 2017 yilinda Mercedes-Benz'in otobiis

thracatinin distiigii gozlemleniyor. Bu yil i¢erisinde Hosdere'ye yapilan
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8.4 Milyon Euro'luk bir yatirnm da mevcut. Diisiisiin sebepleri arasinda

bozulan Tiirk-Alman iligkilerinin bir rolii olabilir mi?

8. Otobiis ve kamyon {liretimi i¢in Mercedes-Benz'in 2013-2017 yillar
arasinda prodiiksiyon kapasitesini siirekli arttirdig1 gézlemleniyor. Bunun
yanisira Aksaray'a yapilan AR-GE yatirnmlari da bulunmakta. Diger
yandan bu yillar arasinda otobiis ve kamyon satiglarinin bu yatirimlara
karsin diistiigii, fakat Mercedes-Benz Tiirk'iin de ihracat rakamlarinin da
arttig1 gézlemleniyor. Dalgali ve genel olarak deger kaybetme trendinde
bulunan Tiirk Liras1 goz 6niine alindiginda Tiirkiye tiretim maliyetleri i¢in
avantajlt bir iilke konumunda bulunuyor diyebiliriz. Mercedes-Benz
Tiirk'lin otobiis ve kamyon iiretimi i¢in Tiirkiye'yi biraz daha ihracat

odakl1 bir iilke olarak gérmeye basladigini sdyleyebilir miyiz?

Genel Sorular

9. Genel olarak politik gelismelere bagli olarak dalgalanan doviz kurlart
2013-2017 wyillar1 arasinda Tiirkiye'deki otomotiv sektoriinii nasil

etkilemistir?

10. Genel olarak 6zellikle 2017 yilinda Tiirk-Alman iliskileri Mercedes-Benz

Tiirk A.S.'nin faaliyetlerini etkilemis olabilir mi?
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CEVAPLAR

1) BU TUR YATIRIMLAR SISYASi KARARLARIN OTESINDEDIR.ESAS OLAN KARLILIK VE DI$ PiYASA

KOSULLARININ SARTLARIDIR
2) GECMISTE VE GUNUMUZDE ALMAN TURK iLISKILERI BiLINIR ANLAMDA HiG BIR HALDE
GERGIN OLMAMISTIR. POLITIK AMAGLAR YETIRIMLARI ETKILEMEZ.

3} KUR’LARIN VE DARBE GiBi OLAYLARIN ETKISI OLMAMISTIR.

4} OLMAMISTIR.

5) OLMAMISTIR.

6) MARKANIN DUNYA PIASALARINDAKI GERILEMENIN ETKISI ALTINDA KALDIGI BILINIYOR.

7) DUNYA URETIM VE MAMUL PAZARLARDAKI DURUS VE GERILEME SEBEPLERT ONEMLIDIR.
ORTADOGU SAVASLARI , ABD iLE RUSYA VE CIN REKABETI , AYRICA AVRUPA BIRLIGININ
ZAYIFLAMASI , BIRLESIK KRALLIGIN AB'DEN AYRILMASI , OZELLIKLE 2008 FINANS KRIZININ
DEVAM ETMESI GiBi, GENEL DUNYA SORUNLARI “ILGILI MARKA” UZERINDE ETKILIDIR.

8) ELBETTE VE TUMUYLE OYLEDIR.

9) IC PIYASADA GERILEME OLMUSTUR.

10) ETKILEMEMISTIR.

SUHA TURKMAN
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